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RESUMEN 
 
El uso de la bicicleta en la humanidad es una tendencia  creciente en busca de 
sociedades más activas, saludables y ambientes más sostenibles. La presente 
investigación buscó describir los conocimientos, barreras y usos de la bicicleta en 
la comunidad de la Universidad Tecnológica de Pereira. Para ello se optó por un 
enfoque cuantitativo y un diseño metodológico de tipo descriptivo en el cual a 
través de la aplicación de una encuesta se recolecto la información  de una 
muestra de 487 integrantes de la universidad entre estudiantes, docentes y 
administrativos. En el cual se concluyó que la comunidad universitaria tiene un  
alto conocimiento acerca de las ventajas del uso de la bicicleta en cuanto a calidad 
ambiental, mejora de la salud y calidad de vida, la bicicleta es utilizada por los  
integrantes de la universidad principalmente como una herramienta para  realizar 
actividad física y recrearse, no obstante, su uso como medio de transporte ha 
aumentado en un porcentaje significativo. En el mismo sentido, la comunidad 
mostró aceptación de la inclusión de la bicicleta en el sistema de transporte 
universitario, sin embargo, se hacen evidentes las barreras percibidas para el uso 
de la misma. Por lo anterior se recomendó incluir la bicicleta en  la política 
ambiental universitaria, con la construcción de un proyecto avalado desde la 
administración incluyendo componentes como cultura ciudadana, infraestructura, 
alianzas estrategias, capacitación y convenios interinstitucionales que permitan el 
correcto funcionamiento del sistema de transporte en bicicleta no solo al interior 
del campus, sino que también pueda ser considerado a nivel municipal.  
 
Palabras clave: Bicicleta, usos,  barreras, modo de transporte, sostenibilidad.  
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ABSTRAC 
 
The use of bicycle in mankind is a growing trend, seeking active and healthy 
societies and more sustainable environments. This present paper aim to study and 
describe the knowledge, barriers and use of bicycles in the community of the 
Technological University of Pereira. For this purpose, it was decided to make a 
quantitative approach and a descriptive methodological design in which through 
the application of a survey information it was collected several information from a 
sample of 487 members of the university students, teachers and administrative, 
and which concludes that the university community has a high knowledge about 
the benefits of cycling in environmental quality, improving health and quality of life. 
The bicycle is used by members of the university primarily as a tool for physical 
activity and recreation, however, its use as a mode of transport has increased by a 
significant percentage. In the same way, the community showed acceptance of the 
inclusion of bicycle at the university transport system; however, it was perceived 
barriers to the use of it are evident. Therefore it was recommended to include the 
bicycle in the university environmental policy, with the construction of a project 
supported by the administration including components such as civic culture, 
infrastructure, strategic alliances, training and interagency agreements that allow 
the proper functioning of the transport system by bicycle, not just in the university 
campus, but also could be considerated in the city. 
 
Keywords: Bicycle, applications, barriers, means of transport, sustainability. 
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INTRODUCCIÓN 
 
El uso de la bicicleta sigue creciendo en gran medida, la proyección en su 
implementación como un modo de transporte en las sociedades es vista a la fecha 
como una estrategia muy importante para mejorar las condiciones de accesibilidad 
para todos en el espacio público y la inclusión de las personas en las ciudades 
modernas. La bicicleta se ha convertido en un instrumento de valor político y 
educativo para fomentar una vida más activa y saludable así como ciudades 
ambientalmente más limpias y sostenibles. La inclusión de la bicicleta en el 
componente de movilidad es una tendencia creciente debido al aumento de 
efectos adversos en el medio ambiente y la salud pública del actual sistema de 
transporte, situación que se replica en las instituciones de educación superior por 
la necesidad de movilizarse hacia las mismas y por la facilidad de adquisición de 
un transporte motorizado en el mercado.  
El uso  del transporte activo en las universidades por sus roles académicos se le 
ha dado alusión a una mayor conciencia deportiva y ambientalmente responsable, 
específicamente en la UTP en busca de un campus más verde, sostenible y 
saludable donde se requiere de un diagnóstico base y actualizado de la  viabilidad 
del uso y la implementación de la bicicleta para el correcto desarrollo de un 
sistema que la promueva como una opción eficiente para tener una vida activa y 
saludable y una mejor opción de movilizarse en la ciudad y hacia el campus. 
Este documento se fundamenta en diferentes investigaciones a nivel nacional e 
internacional que revelan  la eficacia de la implementación de la bicicleta como 
estrategia para aportar a la salud pública y mejorar la movilidad y competitividad 
de las ciudades. Tuvo en  cuenta las  políticas públicas que apuntan hacia un 
ambiente más sostenible y saludable, leyes, decretos y normas tanto en la cuidad 
como en la institución que proyectan una región más verde y activa. Por lo anterior 
el presente estudio pretendió determinar los conocimientos, barreras y usos de la 
bicicleta en la Universidad Tecnológica de Pereira, permitiendo también conocer la 
percepción de la comunidad en la inclusión de la bicicleta en el campus y su 
posible implementación en busca de una universidad más verde y sostenible. Los 
datos se recolectaron por medio de una encuesta virtual haciendo uso de la 
herramienta google drive, con la participación de  una muestra considerable de 
estudiantes, docentes y administrativos de la institución con lo que se da viabilidad 
a los resultados.  
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1. DEFINICIÓN  DEL PROBLEMA 
 
La tendencia en Latinoamérica en la promoción del uso de la bicicleta como medio 
estrategia de movilidad sostenible, y como una de las medidas que influye 
positivamente en los hábitos de vida saludable y el mejoramiento de la calidad de 
vida y la reducción de riesgos ambientales cada día aumenta, Bogotá es la cuidad 
latinoamericana con más viajes diarios en bicicleta, superando los 611 mil(BID, 
2015). Sin embargo, esta cultura de la movilidad activa sostenible se expande con 
muy poca fuerza por todo el país; es así como la  ciudad de Pereira aunque 
cuenta con algunos trayectos específicos para el uso de la bicicleta no cuenta con 
una cultura ciudadana generalizada de utilización de la misma, encontrándose 
además barreras de tipo social (inseguridad) e infraestructura (conexión con otras 
redes) que desincentiva la utilización de dichas vías activas.  Particularmente en la 
Universidad Tecnológica de Pereira (UTP) no se visualizan las condiciones 
necesarias para  promover el  uso de la bicicleta como un medio de transporte  y 
como una estrategia para aumentar los niveles de actividad física de la comunidad 
universitaria; mejorando la salud individual, colectiva, la calidad de vida y el 
cuidado del medio ambiente. 
En el 2005 en la UTP se puso en marcha un proyecto de investigación y propuesta 
para la institución llamada “Bicicampus UTP”, pensada para fomentar el uso de la 
bicicleta como estrategia de movilidad sostenible, eficiente, económica  y 
ecológica al alcance de la población universitaria, la primera recomendación 
realizada por el proyecto fue “incluir la bicicleta como medio de transporte interno 
en el componente de movilidad y espacio público del Plan de Ordenamiento 
Territorial del Campus Universitario, junto con su infraestructura asociada de vías, 
señalización y parqueaderos”,(Guzman, pág. 112). Sin embargo, en la actualidad 
no se encuentran novedades sobre las condiciones para movilizarse en bicicleta 
dentro y fuera del campus, continuando con las dificultades internas y externas en 
cuanto a la carencia de cultura de la bicicleta como medio y estrategia de 
movilidad, de práctica de actividad física e instrumento para  promover el 
desarrollo sostenible. Adicionalmente en los últimos años son frecuentes las 
quejas de los usuarios de la bicicleta referentes a la falta de infraestructura, las 
pocas medidas de seguridad y  alto riesgo de robo en la institución debido a la 
carencia de parqueo seguro, generando  desmotivación para el uso adecuado de 
la bicicleta por la comunidad universitaria. 
En la Universidad a pesar que la dependencia Bienestar Universitario ofrece una 
amplia gama de opciones en recreación, deporte y actividad física, en un estudio 
de riesgo cardiovascular en la institución se concluye que la mayoría de la 
población objeto no cumple con los estándares adecuados de actividad 
física(Giraldo, 2010) favoreciendo así los hábitos insanos en la comunidad 
universitaria y con ello la  enfermedad. Se deben tomar nuevas medidas, 
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promover el autocuidado, hábitos sanos en los jóvenes universitarios y toda la 
comunidad; fomentando la promoción de la salud evitando el sedentarismo y las 
enfermedades crónicas no trasmisibles  como una prioridad en salud pública a 
nivel mundial. 
En el mismo estudio se encontró que algunas barreras culturales cobran 
importancia a la hora de la práctica de actividad física; entre ellas el uso de la 
bicicleta, las principales barreras encontradas en gran  parte de la Comunidad 
Universitaria (administrativos y docentes); son falta de tiempo, falta de interés, 
autodisciplina entre otras, (Giraldo 2010). Las cuales van disminuyendo los hábitos 
para una vida sana, en personas que la gran mayoría de su tiempo están 
laborando en una oficina o salón de clase;  aumentando en gran medida los 
índices de riesgo cardiovascular. Estas barreras se han convertido en la constante 
condición para la no práctica regular de actividad física, por esto es importante 
fomentar el uso de la bicicleta al interior del campus como parte de una estrategia 
para mejorar la calidad de vida de la población. 
El estilo de vida de los trabajadores universitarios que solicitan licencia médica por 
alguna enfermedad está asociado significativamente con la baja práctica de 
actividad física, en efecto dando una cifra significativa de trabajadores sedentarios, 
influyendo negativamente sobre la calidad de vida ya que existen presiones 
académicas y cargas de trabajo al interior de las dinámicas laborales que no 
facilitan el acceso a los mismos servicios institucionales para la salud que ofrece la 
universidad (Giraldo 2010), contribuyendo de esta manera al aumento del 
porcentaje de personas no activasen la sociedad. 
El uso de la bicicleta  como tal es otra forma de sana interacción de  la sociedad, 
el medio ambiente  y los hábitos de vida saludable; en diferentes partes del mundo 
se proyecta como un modelo  de desarrollo y transformación social. La universidad 
debe repensar la puesta en marcha de las condiciones adecuadas para su buen 
uso promocionándola integralmente sin sesgarse solo al deporte y la recreación 
como fin último de la bicicleta.  
La UTP  no  cuenta con información actualizada  que defina el uso de la bicicleta  
al interior de la institución y la percepción de la comunidad de una posible 
implementación de un sistema de movilidad en bicicleta. Por lo tanto, este trabajo 
pretende conocer cuáles son las apreciaciones de la población universitaria sobre 
los conocimientos, las barreras percibidas y el hábito de uso de la bicicleta en el 
campus, como otra opción de movilidad, respondiendo a la siguiente pregunta: 
¿Cuáles son los conocimientos, barreras y usos de la bicicleta en los 
integrantes de la comunidad de la Universidad Tecnológica de Pereira? 
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2. JUSTIFICACIÓN 
 
La bicicleta como opción de movilidad es democrática, equitativa, ecológica y 
saludable1. Responde en gran medida, al desafío actual de crear sociedades para 
todos  y con mayor calidad de vida. Fomentar el uso de la bicicleta permite la 
posibilidad de transformar las instituciones educativas y las ciudades en lugares 
de mejor competitividad y más humanas (ITDP, 2013).El uso de la bicicleta como 
modo de transporte, va creando cultura ciclística y generando conciencia 
ciudadana sobre la forma en cómo se están desarrollando los países. 
Es así como el fomento del uso del transporte no motorizado, referido este a los  
“modos de desplazamiento impulsados por el cuerpo humano que no generan 
emisiones contaminantes; es decir, caminar, andar en bicicleta, monopatín, 
patines”(Cámara de Comercio de Bogotá, 2014, pág. 7). Podrían ser un 
mecanismo fundamental para la agenda pública en su desarrollo físico y social, ya 
que contribuye al desarrollo sostenible, la prevención de la enfermedad, y a 
habituarse a un estilo de vida más saludable. A través de su fomento se pueden 
mejorar los niveles de actividad física del individuo y contribuye a mejorar la salud 
a nivel social. El plan decenal de salud pública 2012-2021 proyecta el desarrollo 
de entornos que promueven estilos de vida saludable y protejan la salud, así como 
implementar  entornos amigables con la salud del ser humano; ampliando 
estrategias, como la promoción del uso de la bicicleta y el caminar como medio de 
transporte activo integrados al sistema de transporte público. (Ministerio de Salud 
y Protección Social, 2012). 
 
El fomento de la bicicleta como medio de movilidad interna y externa de la 
Universidad como un polo desarrollador de sus integrantes, juega un papel 
preponderante en estos momentos de la historia. La crisis ambiental, la 
superpoblación de las ciudades, el incremento de la inactividad física llevan 
consigo el favorecer la epidemia del sedentarismo que incrementa cada vez más a 
nivel mundial, a la fecha, ocupa el cuarto lugar de los principales factores de 
riesgo de mortalidad(OMS, 2014). Como contraste, andar en bicicleta entrega 
grandes beneficios para mejorar la salud, el medio ambiente, mediante el apoyo a 
las personas para alcanzar el nivel recomendado de actividad física como parte de 
su desplazamiento diario. La bicicleta como estilo de vida permite tener una vida 
activa ayudando así a disminuir el riesgo a padecer enfermedades crónicas no 
                                                          
1 El Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés), es un organismo internacional sin fines de 
lucro que promueve el transporte sustentable y equitativo a nivel global. ITDP tiene oficinas en México, Argentina, Brasil, China, 
Europa, India, Indonesia y Estados Unidos; cuenta con un equipo de más de 60 colaboradores y lo complementa con consultores 
expertos, entre ellos arquitectos, urbanistas, especialistas en transporte y otras disciplinas. La organización trabaja con autoridades locales 
y nacionales, con el objetivo de promover soluciones de transporte que reduzcan las emisiones de gases de efecto invernadero, la 
contaminación ambiental, la pobreza, los tiempos de traslado, los accidentes de tráfico y, con ello, mejorar el desarrollo económico y la 
calidad de vida en las ciudades en donde tenemos presencia. 
 
 
 
 
  
17 
 
trasmisibles. Con la invención de la rueda, el hombre ha desarrollado muchos 
artefactos acoplados a ella, ninguno de ellos ha mostrado ser tan eficiente como la 
bicicleta en cuanto al aprovechamiento del potencial humano. Así mismo, 
analizando la tendencia mundial, esta convierte el ciclismo urbano en un tema 
importante en términos de salud, transporte eficiente y recreación. En años 
anteriores desde la universidad se viene pensando en la inclusión de la bicicleta 
como medio de transporte. En el 2005 Guzmán, en su proyecto de investigación 
Bicicampus UTP concluye que  la comunidad universitaria está dispuesta a usar la 
bicicleta como medio de transporte para ir a la Universidad. Además planteó la 
alternativa a la solución de dificultades que tiene la comunidad universitaria para 
movilizarse al interior y exterior del campus; por medio del fomento del uso de la 
bicicleta como un medio para transportarse y recrearse(pág. 100). Sin embargo, 
apenas hasta el 2015 en la oficina de Planeación de la UTP se retomaron 
iniciativas de incluir la bicicleta en el campus en convenio con una práctica 
profesional del Programa Ciencias del Deporte y la Recreación de la Facultad de 
Ciencias de la Salud implementando una  propuesta de proyecto encaminada a la 
promoción y fomento de la bicicleta como medio de transporte en la institución.  
 
Los claustros académicos tienen un enorme potencial en la consolidación de la 
bicicleta como medio de transporte, en el estudio realizado por (Moreno, 2011) se 
afirma que “El afianzamiento de la bicicleta como medio para movilizarse, debe 
darse desde la universidad ya que esta juega un papel importante en el cambio 
cultural hacia la movilidad urbana”(pág. 4). La Universidad Tecnológica de Pereira 
con un reconocimiento a nivel nacional por su componente ambiental y con su 
ubicación geográfica consolidada en una área suburbana del área metropolitana, 
cada día toma mayor conciencia en promover experiencias y desarrollar iniciativas 
que se puedan referenciar como un eje rector de dicho componente y de 
desarrollo sostenible para la región y el eje cafetero, incluyendo en su agenda 
iniciativas como el proyecto Desarrollo Físico y Sostenibilidad Ambiental2de la 
UTP, enmarcado en el Plan de Ordenamiento Territorial del Campus 
Universitario(UTP, 2013), siendo este la herramienta del urbanismo utilizada para 
planificar y ordenar el desarrollo del campus en accesibilidad al medio físico, 
movilidad entre otras. Además de ocupar el cuarto lugar de las universidades más 
verdes del país (Greenmetric, 2015). 
 
Dentro de las políticas de formación integral y uso del tiempo libre, la UTP 
desarrolla estrategias formativas enfocadas a la responsabilidad social 
universitaria, la cultura del bienestar, la educación para la vida, la educación para 
la salud y el deporte formativo, dirigidas a la comunidad universitaria. En la 
actualidad, la Vicerrectoría de Responsabilidad Social y Bienestar Universitario  
                                                          
2 El proyecto desarrollo físico y sostenibilidad ambiental incorpora cuatro planes operativos, 1-Gestiosn estratégica del campus, 2-
Gestiòn y sostenibilidad Ambiental, 3-Gestiòn de sedes alternas y 4-Sostenibilidad de la infraestructura física de la universidad. 
 
 
 
  
18 
 
habla en términos de “Universidad Saludable” al referirse a temas como la 
promoción de la salud integral y formación deportiva. Según Gallardo-Pino y cols 
(2010) citado por Beltrán y cols, se entiende como Universidad Saludable “toda 
aquella institución educativa, que de forma continua se encuentre mejorando el 
ambiente físico y social, y que a su vez, permita que se potencialicen los recursos 
comunitarios que proporcionen a su población llevar a cabo todas las funciones de 
la vida y desarrollarse hasta su máximo potencial“(2011, pág. 3).Desde esta 
perspectiva de universidad saludable; La UTP no debería  conformarse con el 
hecho de ser forjadora de los individuos y del desarrollo social, además debe 
involucrar en su accionar la promoción de entornos saludables a través del 
desarrollo de políticas; debe fomentar el cuidado de la salud entre todos sus 
miembros y como lo plantea en su misión institucional  debe ser un polo de 
desarrollo de lineamientos que promuevan hábitos de vida, que prevengan la 
aparición de enfermedad y que generen cambios en la actitud de las personas 
hacia el ambiente. De la misma manera diferentes ciudades e instituciones del 
país y del mundo se han abierto el paso a campañas y proyectos que fomenten el 
uso de la bicicleta, por citar algunos ejemplos; el programa “al colegio en bici” 
liderado desde la administración del distrito capital que dispone de 4200 bicicletas 
para que estudiantes de diferentes colegios bogotanos puedan desplazarse en 
este medio, logrando la visibilización de la misma en la juventud como el medio de 
transporte más beneficioso para su salud y la del medio ambiente; así mismo “al 
trabajo en bici ”acogido dentro del plan de movilidad de sustentable que adelanto 
Buenos Aires, Argentina (BID, 2015). Así mismo algunas universidades nacionales  
han implementado estrategias e iniciativas que fomentan el uso del transporte no 
motorizado como es el caso de la Universidad EAFIT de Medellín con sus mínimas 
condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad en bicicleta. Un proyecto 
denominado Bici-campus que nació en la Universidad de Córdoba en 2005, cuyo 
principal fin es reclamar un acceso natural y ecológico desde la ciudad al campus 
universitario y garantizar las condiciones adecuadas de accesibilidad al interior de 
la universidad.  
 
La descripción de los conocimientos y el uso que le da la comunidad universitaria 
a la bicicleta, así como las barreras, servirán de insumo para la posterior 
planeación, promoción y correcto desarrollo del proyecto “Transporte activo” 
Bicicampus UTP pensado en la Universidad, como estrategia para mejorar la 
movilidad,  la salud y la calidad de vida por medio de la inclusión de la cultura de 
las ruedas como parte de la comunidad universitaria. Además será un  documento 
de referencia de investigaciones a fines con la bicicleta, la movilidad  y la salud. 
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3. OBJETIVOS 
 
3.1 OBJETIVO GENERAL 
 
Describir los conocimientos, usos y barreras de la bicicleta por parte de los 
estudiantes, docentes y administrativos de la Universidad Tecnológica de Pereira. 
 
 
3.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
 
 Establecer los conocimientos que tiene la comunidad universitaria acerca 
de los usos de la bicicleta. 
 
 Identificar las barreras que limitan el uso de la bicicleta como una 
alternativa de movilidad en el contexto universitario. 
 
 Determinar los usos que la comunidad universitaria le da a la bicicleta. 
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4. MARCO REFERENCIAL 
 
Figura 1. Síntesis de Marco Referencial 
 
 
 
 
Mision 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Elaboración propia 
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4.1 MARCO CONTEXTUAL 
 
La universidad Tecnológica de Pereira ubicada en la parte sur oriental de la 
ciudad, con población flotante a la fecha de 19134 personas entre estudiantes, 
docentes y administrativos se ha convertido en la institución educativa más grande 
del eje cafetero y símbolo del crecimiento de la cuidad, cuenta con un desarrollo 
físico creciente, nueve facultades y catorce  edificios dentro de un campus con una 
extensión de 505,214 mt²(UTP, 2015) privilegiada por un jardín botánico y amplias 
zonas verdes al interior de la misma. A continuación se realiza una descripción de 
sus componentes histórico y organizacional. 
 
Figura 2. Mapa esquemático y explicativo campus UTP 
 
Fuente: Universidad Tecnológica de Pereira. 
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Historia  Universidad Tecnológica de Pereira 
 
Por medio de la Ley 41 de 1958, se crea la Universidad Tecnológica de Pereira 
como máxima expresión cultural y patrimonio de la región y como una entidad de 
carácter oficial seccional. Inicia labores el 4 de marzo de 1961 bajo la dirección de 
su fundador y primer Rector Doctor Jorge Roa Martínez. Gracias al impulso inicial 
y al esfuerzo de todos sus estamentos la Institución empieza a desarrollar 
programas académicos que la hacen merecedora de un gran prestigio a nivel 
regional y nacional. 
Con la Facultad de Ingeniería Eléctrica comienza la actividad académica en la 
Universidad y al año siguiente se crean las Facultades de Ingeniería Mecánica e 
Industrial. En 1965 se funda el Instituto Pedagógico Musical de Bellas Artes como 
dependencia de extensión cultural. Mediante la Ley 61 de 1963 se crea el Instituto 
Politécnico Universitario, cuyas labores empiezan en 1966 con las Escuelas 
Auxiliares de Ingeniería:  
Eléctrica, Mecánica e Industrial, en la actualidad Facultad de Tecnologías, con los 
programas de Tecnología Eléctrica, Mecánica e Industrial, en 1968 inician las 
Escuelas de Dibujo Técnico y Laboratorio Químico. (Esta última convertida hoy en 
Escuela de Tecnología Química). 
En 1967 se funda la Facultad de Ciencias de la Educación, con el objeto de 
profesionalizar y capacitar el personal docente de los otros niveles del sector 
educativo, con los programas de Licenciatura en Ciencias Sociales, Español y 
Comunicación Audiovisual y Matemáticas y Física En 1977 se crea la Facultad de 
Medicina, para atender las necesidades de la región en materia de salud. 
En 1989 se crea el programa de Ciencias del Deporte y la Recreación adscrito a la 
Facultad de Medicina, con el objetivo de formar profesionales en el Deporte y la 
Recreación capaces de adecuar actividades deportivas y recreativas a las distintas 
etapas del desarrollo humano, liderar programas y proyectos de atención personal 
y grupal en el campo del deporte y la recreación en el medio. 
En 1991 se crea la Facultad de Ciencias Ambientales con el pregrado en 
Administración del Medio Ambiente que busca formar profesionales que estén en 
capacidad de administrar técnica y científicamente el medio ambiente, la oferta 
potencial de recursos a nivel biofísico en diferente escala, generando nuevos 
criterios que promuevan el ascenso en la calidad de vida dentro de un proceso de 
desarrollo racional y sostenible. 
En 1.995 la Facultad de Medicina crea el programa de Especialización Gerencia 
en Sistemas de Salud con los objetivos de formar profesionales en el diseño, 
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desarrollo y gerencia de los sistemas de salud, incluyendo todos sus niveles, 
componentes e instituciones. 
En sus últimos 10 años La Universidad ha venido impulsando programas de 
formación avanzada o de Postgrado, en unos casos con recursos humanos, 
técnicos y físicos propios y en otros, mediante convenios con otras Instituciones 
de Educación Superior, tales como: Proyectos de Desarrollo en convenio con la 
Escuela Superior de Administración Pública (ESAP) Especialización en Gerencia 
de Tecnología en convenio con la Escuela de Administración de Negocios (E.A.N) 
Especialización en Gerencia y Gestión Cultural en convenio con la Universidad 
Colegio Mayor de Nuestra Señora del Rosario. Especialización en Salud 
Ocupacional en convenio con la Universidad de Antioquía. Especialización en 
Redes y Servicios Telemáticos en convenio con la Universidad del Cauca. 
Especialización en Literatura en convenio con la Universidad de Caldas. 
Igualmente en convenios interuniversitarios se ofrece el Programa de Maestría en 
Comunicación Educativa en convenio con la Universidad de Nariño, este 
postgrado se ha desarrollado igualmente con la Universidad del Quindío, en la 
ciudad de Armenia A través de la historia la Universidad Tecnológica de Pereira ha 
logrado un notorio desarrollo, su zona de influencia es cada vez mayor respecto al 
ingreso de estudiantes de todas las regiones del país y de países vecinos(UTP, 
2015). 
La Universidad Tecnológica dentro de su plataforma estratégica(UTP, 2015) se 
soporta en diferentes aspectos: 
Misión: La universidad focaliza su misión como en cuatro aspectos 
fundamentales: 
 Es una Universidad estatal: Vinculada a la sociedad y economía del conocimiento 
en todos sus campos, creando y participando en redes y otras formas de 
interacción.  
 
 Es un polo de desarrollo: Que crea, transforma, transfiere, contextualiza, aplica, 
gestiona, innova e intercambia el conocimiento en todas sus formas y expresiones, 
teniendo como prioridad el desarrollo sustentable en la eco-región eje cafetero 
 
 Es una Comunidad: De enseñanza, aprendizaje y práctica, que interactúa 
buscando el bien común, en un ambiente de participación, diálogo, con 
responsabilidad social y desarrollo humano, caracterizada por el pluralismo y el 
respeto a la diferencia, inmersa en procesos permanentes de planeación, 
evaluación y control. 
 
 
 
 
  
24 
 
 Es una organización: Que aprende y desarrolla procesos en todos los campos del 
saber, contribuyendo al mejoramiento de la sociedad, para formar ciudadanos 
competentes, con ética y sentido crítico, líderes en la transformación social y 
económica. 
 
Visión 
 
Universidad de alta calidad, líder al 2019 en la región y en el país, por su 
competitividad integral en la docencia, investigación, innovación, extensión y 
gestión para el desarrollo humano con responsabilidad e impacto social, inmersa 
en la comunidad internacional. 
Propósitos  
 Trascender el modelo de universidad profesionalizante por el de 
Universidad del saber donde la docencia, las investigaciones y la extensión 
propendan por el desarrollo integral del hombre y de la sociedad. 
 Trabajar por el mejoramiento permanente de la calidad académica. 
Fomentar el Bienestar Universitario y propiciar el Desarrollo Humano de 
todos los integrantes. 
 Participar y promover diferentes procesos de desarrollo social para 
contribuir al mejoramiento de la sociedad. 
 Fomentar la participación de la comunidad universitaria. Incrementar la 
presencia de la universidad en el contexto regional, nacional e 
internacional. 
 Recuperar, fortalecer y conservar los valores culturales que propenden por 
el desarrollo de la sociedad. 
Además dentro de sus políticas institucionales más relevantes se encuentran;  el 
quehacer académico estará encaminado a la consolidación de las comunidades 
académicas y del trabajo interdisciplinario. Promover las manifestaciones 
intelectuales y apoyar su divulgación. Asignar anualmente de su presupuesto 
recursos financieros acordes con las necesidades de los proyectos de 
investigación aprobados y  La gestión universitaria realizará permanentemente 
programas de Bienestar para toda la comunidad universitaria. 
Así mismo la universidad se estructura por distintos entes vicerrectores, entre ellas  
Vicerrectoría de Responsabilidad Social y Bienestar Universitario, nacida como 
propuesta en el año 2009, realizándose un análisis del direccionamiento 
estratégico y funciones de Responsabilidad Social, Disminución de la Deserción y 
un mejor Bienestar Universitario; se obtiene como resultado una propuesta de 
estructura para su creación, pretendiendo caracterizarse por un enfoque que 
consolide el sistema de bienestar social universitario en la cultura institucional, que 
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responda a los requerimientos de la comunidad universitaria y del medio,  desde la 
perspectiva de la formación integral, el desarrollo social e intercultural y el 
acompañamiento académico, tendientes a garantizar el desarrollo humano integral 
con responsabilidad social. El 19 de febrero de 2010 el Honorable Consejo 
Superior de la Universidad Tecnológica de Pereira, mediante Acuerdo No.01 crea 
la Vicerrectoría de Responsabilidad Social y Bienestar Universitario, conformada 
en su estructura interna en una de sus esferas llamada promoción en salud se 
encuentran los componentes de promoción y prevención en salud y promoción de 
la actividad física, (Universidad Tecnologica de Pereira VRSBU, 2014)que velan 
por la salud integral del individuo perteneciente a la universidad, con miras a 
promover una mejor calidad de vida de las personas por medio de estrategias y  
programas de educación  en salud; que persigan promover estilos de vida 
saludables entre la comunidad universitaria.  
 
La institución académica Universidad Tecnológica de Pereira como polo de 
desarrollo, debe convertirse en centro modélico y laboratorio de buenas prácticas 
de desarrollo sostenible que sirvan de referencia social para otras instituciones 
públicas y privadas y así  garantizar las satisfacciones de las necesidades de la 
generación presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras 
para satisfacer necesidades propias. El desarrollo sostenible ha emergido como el 
principio rector para el desarrollo mundial a largo plazo. Consta de tres pilares, el 
desarrollo sostenible trata de lograr, de manera equilibrada, el desarrollo 
económico, el desarrollo social y la protección del medio ambiente.(Comisión 
nacional para el medio ambiente de las Naciones Unidas., 1987).  
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Figura 3. Estructura Organizacional Universidad Tecnológica de Pereira 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Universidad Tecnológica de Pereira  
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4.2 MARCO LEGAL Y POLÍTICO 
 
Para comprender las leyes y políticas inherentes al proyecto de investigación se 
hace necesario definir en primera instancia algunos términos; para ello el 
Ministerio de Transporte de Colombia en el artículo 2° del Código Nacional de 
Tránsito ley 769 del 2002 (Ministerio de Transporte de Colombia), define los 
siguientes elementos y agentes de la movilidad, entre otros: 
Bicicleta: Vehículo no motorizado de dos (2) o más ruedas en línea, el cual se 
desplaza por el esfuerzo de un conductor accionado por medio de pedales. 
 
Ciclista: Conductor de bicicleta o triciclo. 
Ciclorrutas: Vía o sección de la calzada destinada al tránsito de bicicletas en 
forma exclusiva. 
Ciclovía: Vía o sección de la calzada destinada ocasionalmente para el tránsito de 
bicicletas, triciclos y peatones. 
Así mismo es necesario comprender los siguientes términos; según Gavilanes 
(2009) “una Política pública es un proceso integrador de decisiones, acciones, 
inacciones, acuerdos e instrumentos, adelantado por autoridades públicas con la 
participación eventual de los particulares, y encaminado a solucionar o prevenir 
una situación definida como problemática […](pág. 8). Así mismo, el Plan Nacional 
de Deporte y recreación afirma que Política pública “Es el diseño y adopción de 
decisiones gubernamentales utilizadas para resolver problemas en circunstancias 
políticas concretas, como en el sector del deporte, la recreación, la educación 
física y la actividad física”(2009, pág. 89). También se conoce el concepto de 
política ciclo-inclusiva, que es aquella que busca integrar el uso de la bicicleta en 
la red de transporte con condiciones seguras y eficientes, ayuda a incrementar la 
inter-modalidad, es decir que las bicicletas estén integradas con el transporte 
público masivo,  mejorando el acceso y ayuda a reducir los tiempos de viaje y 
espera,  creando ciudades con transporte más sostenible (BID, 2015). Siendo esta 
una herramienta para fomentar la bicicleta como medio de transporte urbano y 
recreación y tienen el potencial de modificar el bienestar mediante la recuperación 
de los espacios lejos del vehículo, y dar a la gente una renovada capacidad para 
moverse con mayor libertad en sus comunidades, por sus propios medios. Las 
actividades actuales y suplementarias destinadas a mejorar la participación en el 
ciclismo, como vías activas, salidas de los almacenes distribuidores de bicicletas, 
pueden traducirse en beneficios tangibles e intangibles en la salud, la congestión, 
la economía y el medio ambiente.  
A continuación se realiza una recopilación de las leyes, normas y decretos que 
conciernen al objeto de estudio del proyecto. 
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En el plan decenal de deporte y recreación 2009-2019 se reconocen las nuevas 
realidades y problemáticas que enfrenta la sociedad y los seres humanos en un 
mundo globalizado y una era digital que han transformado los hábitos de 
expresión cultural, tiempo libre y movilidad que amenazan con el sedentarismo, la 
pasividad y han puesto en enorme riesgo el desarrollo humano integral, la salud, la 
sociabilidad, la construcción del tejido social y el desarrollo físico, lúdico y cultural, 
los cuales hacen necesario prescribir la actividad física a nivel individual y crear 
las condiciones de política pública que aseguren el acceso de los colombianos a 
espacios, actividades y oportunidades para su práctica, disfrute y realización, junto 
a las estrategias del deporte, la recreación.(Instituto Colombiano del Deporte 
COLDEPORTES, 2009). Como ciudadanos colombianos el estado concede como 
derecho fundamental el deporte, la recreación y la actividad física a cada 
individuo, por ello la existencia de los mismos en la estructura y funciones del 
estado obedece a su reconocimiento, sobre la base que contribuye eficazmente al 
desarrollo de los pueblos y de las personas. Por esta razón, el horizonte deseable 
de sus políticas debe estar encaminado a garantizar el acceso universal de toda la 
población sin distingos de edad, raza, credo o condición cultural o política. Sin 
embargo, para lograr este acceso universal, le corresponde al Estado, y por su 
intermedio a las políticas que aseguran estos derechos, prever la gradualidad en 
las acciones y determinar las prioridades y los mecanismos de focalización para la 
inversión de los recursos, fomentando las prácticas sociales de recreación y 
contribuyendo a una cultura que mediante la actividad física promueva hábitos de 
vida saludable (COLDEPORTES, 2009). 
 
Existe una obligación reciente de atender la actividad física regular estándar para 
promover estilos de vida saludable y esta obligación exige la concertación de 
varios ministerios y sectores y del papel activo de la sociedad civil y de las 
entidades territoriales, le corresponde al Sistema Nacional del Deporte la enorme 
responsabilidad de buscar una mayor articulación intersectorial, especialmente 
con los actores de la política en salud, educación, cultura, medio ambiente y 
ordenamiento territorial, (COLDEPORTES, 2009). En este orden de ideas, la 
bicicleta como estrategia para aumentar los índices de actividad física, mantener 
la salud del ciudadano y contribuir a una mejor calidad de vida, se muestra como 
un actor clave.  
 
Teniendo en cuenta los diferentes planes que se habían construido en la nación 
para la promoción, e implementación y reglamentación del deporte, la actividad 
física y la educación física, en el diagnóstico realizado por el Plan Decenal, se 
hace evidente la carencia de una visión integral e incluyente del deporte, la 
recreación, la educación física y la actividad física como componentes del Sistema 
Nacional del Deporte. Por esto, para fijar una política pública que articulara todos 
los elementos a nivel sectorial se tuvo que llegar a la integración y organización 
del sistema y en especial a orientar su finalidad a la contribución al desarrollo 
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humano, la convivencia y la paz en Colombia, con la intención de garantizar el 
derecho al deporte, la recreación, la educación física, la actividad física y el 
aprovechamiento del tiempo libre, como derechos fundamentales, con criterios de 
equidad e inclusión en el marco de las políticas sociales del país. Adicionalmente 
el plan decenal recoge los principios fundamentales  de Universalidad: todos los 
habitantes del territorio nacional tienen derecho a la práctica del deporte, la 
recreación y al aprovechamiento del tiempo libre, así como a la educación física y 
la actividad física y Participación ciudadana: es deber de todos los ciudadanos 
acceder a la práctica del deporte, la recreación y el aprovechamiento del tiempo 
libre, así como a la educación física y la actividad física, de manera individual, 
familiar y comunitaria prescritos en la Ley 181 de 1995. (Ministerio de Educación 
Nacional). 
 
Dentro de su objetivo general el Plan Decenal afirma “contribuir al desarrollo 
humano, la convivencia y la paz en Colombia garantizando el derecho al deporte, 
la recreación, la educación física, la actividad física y el aprovechamiento del 
tiempo libre, como derechos fundamentales, con criterios de equidad e inclusión 
en el marco de las políticas sociales del país”. Así como en uno de sus objetivos 
específicos, que lograr el compromiso de los actores sociales e institucionales del 
Sistema Nacional del Deporte en la construcción de la política. Igualmente una de 
las metas en el lineamiento de políticas3, se plantea  promover una cultura de 
hábitos y estilos de vida saludable fundamentados en el desarrollo humano, la 
convivencia y la paz. (COLDEPORTES, 2009). 
 
Desde 1995, año en que se anunció la ley anteriormente mencionada (ley 181 Ley 
del Deporte), las acciones han sido más orientadas hacia la promoción del deporte 
que hacia la actividad física y la recreación, las cuales no han sido visibilizadas y 
desarrolladas lo suficiente. A través de dicha ley y del Plan Decenal de deporte, 
recreación, actividad física y educación física, en la ciudad de Pereira teniendo en 
cuenta las necesidades sentidas en recreación, actividad Física y Deporte, se 
subordinan todos los subsectores de la política pública DRAEF (Alcaldia Municipal 
de Pereira, 2011) hacia el desarrollo humano, la convivencia y la paz con su lema 
“Pereira activa, saludable e incluyente”, como política asume una definición amplia 
del sector, que entiende el deporte como un derecho, reconociendo una 
complementariedad entre sus tres aspectos, social comunitario, estudiantil y 
convencional, cada uno esencial y no excluyente, que contribuyen mutuamente a 
su éxito; la recreación, como un derecho esencial para el desarrollo humano y 
social, fundamental en todas las comunidades y culturas del mundo; y la actividad 
física como una práctica regular y sistemática que aporta beneficios a la salud 
física, emocional y psíquica de las personas (Alcaldía Municipal de Pereira, 2011). 
                                                          
3Promoción y fomento de la recreación, la educación física, la actividad física y el deporte escolar y social comunitario. 
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La política pública DRAEF4(Alcaldia Municipal de Pereira, 2011) como objetivos 
específicos proyecta en principio desarrollar mecanismos interinstitucionales de 
gestión para asegurar el derecho al Deporte, Recreación, la Educación Física, la 
Actividad Física, mediante la organización y el fortalecimiento de las capacidades 
de coordinación de los organismos que conforman el Sistema Municipal del 
Deporte, también contribuir al desarrollo humano, la salud, la convivencia y la paz 
mediante la recreación, la educación física, la actividad física y el deporte 
estudiantil y social comunitario en sus diversas modalidades y expresiones 
asegurando el acceso de la población a sus bienes, servicios y oportunidades para 
su práctica y disfrute, así como crear las condiciones para hacer de Pereira una 
potencia deportiva nacional mediante la organización del deporte de alto 
rendimiento buscando una mayor articulación y coordinación entre los diferentes 
actores que confluyen en los resultados deportivos y  garantizar el acceso a 
escenarios deportivos y recreativos que cumplan con los parámetros del mínimo 
vital en la utilización y en la capacidad física instalada para la práctica deportiva, 
recreativa, actividad física y educación física de todos los habitantes del municipio 
lo que debe beneficiar a el impulso de la bicicleta como estrategia para aumentar 
niveles de actividad física, mejorar la salud, garantizar el mínimo vital en deporte y 
recreación (Alcaldía Municipal de Pereira). 
 
En las políticas públicas nacionales está el Plan Decenal de Salud Pública y 
dentro de sus estrategias del componente de estilos de vida, proponen el 
desarrollo de entornos que promuevan estilos de vida saludable y protejan la 
salud. Así, incluye el desarrollo e implementación de procesos de acreditación de 
entornos saludables; intervenciones poblacionales adaptadas a los entornos 
cotidianos de las personas y a las características socioculturales de la población; 
desarrollo de estrategias tales como la promoción del uso de la bicicleta y el 
caminar como medio de transporte activo,  alianzas intersectoriales para la 
promoción de modos, condiciones y estilos de vida saludables: participación de 
sectores en la generación de infraestructuras, espacios, bienes y servicios 
sostenibles, orientados a mejorar la oferta y facilitar el acceso a programas de 
recreación, cultura y actividad física, fortalecimiento del transporte activo no 
motorizado, también incrementar la actividad física caminando o montando 
bicicleta como medio de transporte por encima de 33,8% y 5,6% respectivamente. 
(Ministerio de Salud y Protección Social, 2012). 
 
Teniendo en cuenta la proyección de la bicicleta como estrategia de movilidad 
nacional la se encuentra la Ley 1083 2006(Alcaldía Mayor de Bogotá)por medio de 
la cual se establecen algunas normas sobre planeación urbana sostenible y se 
dictan otras disposiciones; en su capítulo 1,normatizala movilidad sostenible en 
                                                          
4Política Pública De Deporte, Recreación, Actividad Física, y Educación Física (DRAEF), Pereira Activa Saludable e Incluyente,  
plantea a nivel regional una nueva visión del sector asumiendo una definición amplia del mismo, el cual fue construido  mediante una 
metodología que permitió la amplia participación de la comunidad agrupada por sectores de interés. 
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distritos y municipios con planes de ordenamiento territorial con el fin de dar 
prelación a la movilización en modos alternativos de transporte, entendiendo por 
estos el desplazamiento peatonal, en bicicleta o en otros medios no 
contaminantes, así como los sistemas de transporte público que funcionen con 
combustibles limpios, los municipios y distritos que deben adoptar Planes de 
Ordenamiento Territorial en los términos formularán y adoptarán Planes de 
Movilidad según los parámetros de que trata la presente ley. Los Alcaldes de los 
municipios y distritos de que trata el artículo anterior tendrán un plazo de dos (2) 
años contados a partir de la promulgación de la presente ley,  para adoptar 
mediante decreto los Planes de Movilidad en concordancia con el nivel de 
prevalencia de las normas del respectivo Plan de Ordenamiento Territorial. Los 
Planes de Movilidad deberán: Identificar los componentes relacionados con la 
movilidad, incluidos en el Plan de Ordenamiento Territorial, tales como los 
sistemas de transporte público, la estructura vial, red de ciclorrutas, la circulación 
peatonal y otros modos alternativos de transporte, articular los sistemas de 
movilidad con la estructura urbana propuesta en el Plan de Ordenamiento 
Territorial. En especial, se debe diseñar una red peatonal y de ciclorrutas que 
complemente el sistema de transporte, y articule las zonas de producción, los 
equipamientos urbanos, las zonas de recreación y las zonas residenciales de la 
ciudad, propuestas en el Plan de Ordenamiento Territorial. El Ministerio de 
Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial elaborará los estándares nacionales 
para el desarrollo de vivienda, equipamientos y espacios públicos necesarios para 
dicha articulación. (Alcaldía  Mayor de Bogotá). 
 
La articulación de la red peatonal con los distintos modos de transporte, deberá 
diseñarse de acuerdo con las normas vigentes de accesibilidad, reorganizar las 
rutas de transporte público y tráfico sobre ejes viales que permitan incrementar la 
movilidad y bajar los niveles de contaminación, crear zonas sin tráfico vehicular, 
las cuales serán áreas del territorio distrital o municipal, a las cuales únicamente 
podrán acceder quienes se desplacen a pie, en bicicleta, o en otros medios no 
contaminantes. Para dar cumplimiento a lo anterior, podrán habilitar vías ya 
existentes para el tránsito en los referidos modos alternativos de transporte, 
siempre y cuando se haga respetando las condiciones de seguridad en el tránsito 
de peatones y ciclistas, crear zonas de emisiones bajas, a las cuales únicamente 
podrán acceder quienes se desplacen a pie, en bicicleta o en otro medio no 
contaminante, así como en vehículos de transporte público de pasajeros siempre y 
cuando este se ajuste a todas las disposiciones legales y reglamentarias 
pertinentes, y funcione con combustibles limpios, incorporar un Plan Maestro de 
Parqueaderos, el cual deberá constituirse en una herramienta adicional para 
fomentar los desplazamientos en modos alternativos de transporte(Ministerio de 
Transporte de Colombia, 2006).Así mismo el Ministerio de Transporte (2012)a 
través de artículo 3o de la Resolución 000269, define las funciones del Grupo 
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Unidad de Movilidad Urbana Sostenible  (UMUS)5,de conformidad con el  
seguimiento de políticas de mitigación de cambio climático y calidad ambiental 
dentro de las cuales se destaca: “Acompañar el desarrollo de aspectos que 
influyen sobre el impacto ambiental y de emisiones de gases efecto invernadero 
de los proyectos tales como las tecnologías, combustibles, transporte no 
motorizado, mercado de carbono, entre otros, que puedan mejorar los niveles de 
emisiones, el desempeño ambiental y la eficiencia energética de los proyectos.” 
(2012, pág. 1).En este mismo sentido en la ciudad de Pereira existe el plan de 
Movilidad del Municipio formulado en el decreto número 570 de julio 30 de 
2008(Alaldía Municipal de Pereira)considerando,  que conforme a dicha ley (1083 
de 2006), los Planes de Movilidad deben contener, por lo menos, determinaciones 
referidas hacia la identificación de componentes relacionados con la movilidad 
como los sistemas de transporte público, la estructura vial, red de ciclorrutas, la 
circulación peatonal y otros modos alternativos de transporte, bajar los niveles de 
contaminación, crear zonas sin tráfico vehicular, crear zonas de emisiones bajas e 
incorporar un Plan Maestro de Parqueaderos, que la adopción de los planes de 
movilidad de que trata la Ley citada se establece con el fin de dar prelación a la 
movilización en modos alternativos de transporte, entendiendo por estos el 
desplazamiento peatonal, en bicicleta o en otros medios no contaminantes, así 
como los sistemas de transporte público que funcionen con combustibles limpios, 
que la movilidad como principio y destino de los propósitos de desarrollo físico 
territorial constituye el objetivo inmediato para mejorar la calidad de vida de los 
habitantes de la ciudad. Conforme a las consideraciones expresadas, el alcalde 
del Municipio de Pereira facultado por la ley adopta el Plan de Movilidad del 
Municipio de Pereira conforme al artículo 2 de la Ley 1083 de 2006, los 
componentes relacionados con la movilidad son: a. Los sistemas de transporte 
público. b. La estructura vial. 3. La red de ciclorrutas 4. La circulación peatonal 5. 
Otros modos alternativos de transporte. En el con respecto a las políticas se busca 
dar prelación a la movilización en modos alternativos de transporte, entendiendo 
por estos el desplazamiento peatonal, en bicicleta o en otros medios no 
contaminantes, así como los sistemas de transporte público que funcionen con 
combustibles limpios, en el objetivo general se señala adoptar un plan maestro 
municipal de movilidad para la ciudad de Pereira con conexiones metropolitanas, 
que impulse el uso de sistemas de transporte alternativo e incentive el uso de 
combustibles limpios, que sea sostenible desde el punto de vista social, 
económico y ambiental(Alaldía Municipal de Pereira). 
 
En los objetivos específicos alude a articular la red de ciclorrutas y la red peatonal 
con la estructura urbana propuesta en el POT. Así como también se mencionan 
estrategias para cumplir el objetivo específico número tres (3), dentro de ellas:1- 
                                                          
5 UMUS: Grupo de Unidad de Movilidad Urbana Sostenible, del Ministerio de Transporte de Colombia.  
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Impulsar la utilización de modos no motorizados de transporte.  2- Crear redes de 
ciclorrutas que articulen las zonas de producción, los equipamientos, las zonas de 
recreación y las zonas residenciales de la ciudad. 3- Complementar el sistema de 
transporte público con la red de ciclorrutas y la red peatonal. 4- Integrar la red de 
ciclorrutas y la red peatonal con los distintos modos de transporte. 5- Brindar 
seguridad y control al usuario de la bicicleta. 6- Brindar seguridad a los peatones, 
controlando la invasión de vehículos y vendedores ambulantes. 7- Diseñar la red 
peatonal y de ciclorrutas articulando el sistema de espacios públicos, los 
equipamientos y las centralidades. La red peatonal deberá diseñarse de acuerdo 
con las normales actuales de accesibilidad. 8- En el interior de las unidades de 
planificación intermedia se debe diseñar y articular la red peatonal y de ciclorrutas 
con la red principal propuesta en el presente plan, hasta llegar al interior de cada 
una de las centralidades y generar una red completa. 9- Crear cultura ciudadana 
para reconocer y concienciar sobre la importancia de los peatones. Todo 
ciudadano en algún momento es peatón. 10-  Generar sitios de encuentro en los 
corredores de la red de ciclorrutas y la red peatonal. 11- Proyectar la interconexión 
metropolitana con la red de ciclorrutas y la red peatonal. 12- Promocionar e 
incentivar los desplazamientos peatonales y en bicicleta. 13- Rehabilitar 
culturalmente los espacios peatonales y de ciclistas. 14- Favorecer el tráfico no 
motorizado en áreas urbanas de gran intensidad de público, tales como los 
centros históricos, las áreas de intensidad comercial y de servicios urbanos. 15- 
Potenciar las condiciones de belleza paisajística del núcleo urbano del AMCO con 
fines turísticos. 16- Incorporar la sección necesaria para ciclorrutas en las 
secciones viales requeridas en la red propuesta. En el acuerdo en el capítulo III se 
plantea el diseño de la red de ciclorrutas y la red peatonal, donde Se establece un 
trazado de la red principal de ciclorrutas y peatonal complementando el sistema de 
transporte de la ciudad y articulando los nodos de desarrollo definidos en el Plan 
de Ordenamiento Territorial o los instrumentos que lo complementen que están 
conformados por las zonas de producción, los equipamientos urbanos, las zonas 
de recreación, las zonas residenciales y las áreas ambientales, de la misma 
manera, en el  artículo 12 se establece la creación de circuitos ciclísticos que 
interrelacionan sistemas ambientales, de espacio público (parques, corredores 
ambientales, corredores hídricos, zonas de reserva, etc.) y los nodos de desarrollo 
de la ciudad. En el ARTICULO 13se propone la red principal propuesta en el 
plano, está trazada formando un anillo alrededor de la zona urbana, así: • 
Perimetral Sur: Desde la intersección La Romelia-El Pollo por todo el recorrido de 
la Avenida de Las Américas hasta La Universidad Tecnológica y de allí por la 
Calle 17 hasta conectarse con la Avenida del Río. • Perimetral Norte. Uniendo el 
oriente y occidente de la ciudad, desde el sector de la Florida por el cauce del Río 
Otún utilizando el recorrido de la Avenida del Río hasta el sector de Galán y desde 
allí hasta conectarse con la variante La Romelia - El Pollo hasta la intersección 
con laAvenida de Las Américas. • Recorrido Paisajístico y Turístico hacia el 
occidente sector de Cerritos, desde la intersección La Romelia – El Pollo hasta 
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la intersección principal de Cerritos. En el artículo 16 menciona que es 
competencia de la planificación intermedia ajustar el trazado de acuerdo con las 
condiciones y necesidades de cada zona, además de complementar la red hacia 
el interior de cada nodo de desarrollo. El artículo 17 nombra algunas 
consideraciones a tener cuenta, para ajustar el trazado de la red es necesario 
tener en cuenta: • Caracterización de los viajes por modos. • Utilización de la 
bicicleta como modo de transporte. • Estructura urbana propuesta. • Determinar 
los grandes equipamientos, los centros y sub-centros, los ejes ambientales y 
paisajísticos, además de los componentes de espacio público. • Ubicación de los 
destinos de viaje de la población. • Topografía. • Estilo de vida de los habitantes y 
caracterización de la población. • Condiciones geométricas de las vías. • 
Características de la infraestructura vial. • Sectores de mayor accidentalidad. • 
Tener como principio básico que la finalidad de la red es acercar los orígenes a 
sus destinos bajo el Principio de proximidad. • La sección de la ciclorrutas 
depende de las condiciones del sector, pero se debe tener en cuenta que debe ser 
funcional y brindar seguridad al usuario. • Es importante determinar alrededor de la 
red la necesidad de los ciclo parqueaderos. • Determinar puntos de encuentro 
culturales que se conviertan en zonas de esparcimiento y reunión. • Articulación 
con el SITM (Alcaldía Municipal de Pereira). 
Llevando la lógica de las diferentes políticas en tema de movilidad sostenible y 
que aporta y que de manera importante estas implementadas aportarían a la salud 
pública de manera constante e importante, una mejor calidad de vida para la 
población y mayor competitividad para la región, en la Universidad Tecnológica de 
Pereira  como polo de desarrollo existe la Política Ambiental Universitaria: Hacia 
Un Campus Sustentable, formulada bajo el acuerdo Nº 41 del 18 de noviembre de 
2010 (UTP, 2010), donde se constituye el resultado de una serie de procesos que 
se vienen adelantando  con el propósito lograr en un  futuro cercano un campus 
con criterios de sustentabilidad, la propuesta inicial de Política Ambiental surgió en 
el 2007 en el proceso de formulación del Plan de Manejo Ambiental UTP como 
una recomendación para la institución y  fue aprobada el 18 de noviembre del 
2010, durante sesión del Consejo Superior de la UTP. 
La Política Ambiental Institucional se compromete a: Generar en la universidad 
Tecnológica de Pereira procesos educativos, tecnológicos y de cultura ambiental 
que promuevan el desarrollo sustentable del campus, a través de la participación 
activa de cada integrante de la comunidad universitaria. Los siguientes son los 
compromisos más importantes de la Política. 1- Formar profesionales integrales 
con ética ambiental, 2- Involucrar dentro de la planificación y desarrollo de sus 
procesos académicos y administrativos el cumplimiento de los requisitos 
ambientales de tipo legal y normativo y 3- Implementar los planes, programas, 
prácticas y técnicas de gestión ambiental, que propicien acciones de 
sustentabilidad para la organización y la comunidad en general. 
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La Política Ambiental acuerda en sus articulo el Desarrollo Sostenible: 
Desarrollo que satisface las necesidades actuales de las personas sin 
comprometer la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer las suyas” 
Extendiendo la meta del desarrollo humano a todas las personas que vivirán en el 
futuro, la “sostenibilidad” introduce exigencias de gestión racional de los recursos 
disponibles en el planeta, es decir complementa y equilibra las perspectivas 
sociales y económicas con la perspectiva ambiental y ecológica. Desarrollo 
Sustentable: Es una apuesta de desarrollo en la que se requiere generar 
transformaciones del actual modo de vida para que las acciones estén 
sustentadas en la cultura, aceptación social y posibilidades locales y que estén 
acordes con las condiciones físicas, sociales y ambientales de un territorio; lo cual 
redunda en el mejoramiento de la calidad de vida mediante un proceso constante. 
“Sustentable” puede ser un sinónimo de “auto-sostenible”. Campus: Un campus 
es el conjunto de terrenos y edificios que pertenecen a una universidad. El término 
proviene del inglés campus, y éste a su vez del latín campus, llanura. Se empezó 
a utilizar en español a mediados del siglo XX y es invariable en plural. El campus 
es no sólo el área perteneciente a una universidad, sino también el conjunto de 
edificios que la forman. Generalmente un campus incluye las bibliotecas, las 
facultades, las aulas, incluso las zonas de residencias para los estudiantes, y 
normalmente áreas de esparcimiento como cafeterías, incluso tiendas sobre todo 
jardines y parques. Comunidad Universitaria: Se incluyen todos los funcionarios 
universitarios, académicos, administrativos, alumnos y egresados que hacen parte 
de la cotidianidad en la universidad. Mejoramiento continuo: proceso recurrente 
de optimización del Sistema de Gestión Ambiental para lograr mejoras en el 
desempeño ambiental global de forma coherente con la Política Ambiental de la 
organización. Meta ambiental: requisito de desempeño detallado aplicable a la 
organización o a partes de ella, que tiene su origen en los objetivos ambientales y 
que es necesario establecer y cumplir para alcanzar dichos objetivos. Objetivo 
ambiental: fin ambiental de carácter general coherente con la política ambiental, 
que una organización establece. Política ambiental: intenciones y dirección 
generales de una organización relacionadas con su desempeño ambiental, como 
las ha expresado formalmente la alta dirección. Plan de manejo ambiental: Es el 
documento que producto de una evaluación ambiental establece, de manera 
detallada, las acciones que se implementarán para prevenir, mitigar, corregir o 
compensar los impactos y efectos ambientales negativos que se causen por el 
desarrollo de una actividad (UTP, 2010).  
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4.3  MARCO TEÓRICO 
 
En el siguiente apartado se realiza una revisión teórica de los temas relevantes y 
pertinentes para el desarrollo de este trabajo investigativo, se abordan la historia 
de la bicicleta, sus beneficios, usos y barreras; la movilidad, la infraestructura y las 
universidades saludables entre otros. 
4.3.1 DEFINICIÓN Y RESEÑA HISTÓRICA DE LA BICICLETA 
 
Según la real academia española la bicicleta es un “vehículo de dos ruedas 
normalmente las dos de igual tamaño, cuyos pedales trasmiten el movimiento a la 
rueda trasera por medio de un plato, un piñón y una cadena”(Academia),además 
funciona a través de la fuerza que ejercen las piernas de quien la utiliza, es 
considerada como uno de los medios de transporte más limpio eficiente 
económico y ecológico ya que no requiere ningún tipo de combustible fósil para su 
movimiento. El inicio de su historia se remonta hacia la segunda mitad del siglo 
XVII, en 1690 donde tuvo lugar la creación de la primera bicicleta, de la mano de 
un francés llamado, Médé de Sivrac a la cual llamo velocífero. Latorre (2002) 
citado por Moreno, cuenta que constaba de un tronco de madera apoyada sobre 
dos ruedas sin pedales, propulsado por los pies de su usuario y sin dirección 
(2011).Sin embargo, hay quienes ratifican que en el siglo XV, Leonardo da Vinci 
(1490-1493), ya había pensado en ello y así lo hace constar en un apartado de la 
obra "Codez Atlanticus" donde aparece un boceto apreciándose el sistema de 
cadenas que hoy día se utiliza. El boceto de Leonardo da Vinci fue llevado a la 
realidad con la construcción de una maqueta  que está presente en el Museo de 
Leonardo en Vinci de su localidad natal. 
 
Figura 4. Primer boceto de bicicleta, Leonardo da Vinci (1490) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: https://transportepersonas.wordpress.com/bicicleta/ 
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A principios del siglo XIX, en 1817apareció la Draisiana,  creada por el alemán 
Karl Von Drais (1775-1851), quien busco una alternativa mecánica para el 
transporte a caballo que se utilizaba en aquella época, ya que estos requerían de 
agua y comida. El mecanismo era muy similar  a las bicicletas modernas excepto 
por que no contaba con pedales ni rodamiento trasero con la cadena, la Draisiana 
avanzaba con la tracción de las pies con el suelo. Con la mejora del modelo de 
Sivrac, se da un paso más en la evolución de la bicicleta al incorporar un 
dispositivo de dirección en la rueda delantera para evitar detenerse y ampliar el 
recorrido, además de un sillín. En realidad, aunque el modelo de Sivrac fue un 
aporte importante en la historia de la bicicleta, ya que fue el primero en dar luz al 
boceto de Leonardo da Vinci, sin embargo el título de “padre de la bicicleta” es 
atribuido a Von Drais con su Draisiana  en 1816. (Moreno, 2011). 
 
 
Figura 5.La Draisiana alemán Karl Von Drais 1816 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente:http://www.btt.com.ar/mtb/454503-segundo-quot-parte-ensayo-draisiana-bicicleta 
 
 
La búsqueda continua de un mayor perfeccionamiento de la máquina que estaba 
revolucionando el medio de transporte individual en el siglo XIX, hace que un 
herrero escocés en Londres añada en 1839unas palancas de conducción y los 
pedales, de esta forma, los usuarios ya no tenían que impulsarse tocando el suelo.  
Al llegar la década de 1870  se inventaron una bicicleta con grandes llantas, se 
introdujo los neumáticos de goma y con ello el primer vehículo patentado con el 
nombre de bicicleta y un año más tarde los ingleses aumentaron el tamaño de la 
rueda delantera tres veces la rueda trasera, creando llamada “high-wheel bicycle”, 
traducido como “bicicleta de rueda grande”. Este cambio le dio más recorrido en 
cada pedalada y una mayor absorción de energía dándole más amortiguación 
(Moreno, 2011). A causa de ello, este modelo causo muchos accidentes quedando 
en el olvido como un modo para movilizarse.  La inestabilidad debida a la altura de 
esta novedosa bicicleta no facilitó que fuera usada como vehículo de 
desplazamiento, aunque si como deporte.(Terra ecologia práctica, 2015) 
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El entusiasmo que despertó el nuevo invento “la bicicleta”  entre la clase media 
urbana y la alta sociedad, provocó un boom en el siglo XIX, otro término que 
también fue acuñado a partir de 1890, fue el de “la edad de oro de la bicicleta”, ya 
que experimentó un gran crecimiento y gozaba de gran popularidad, siendo el 
medio de transporte más utilizado de la época. Un aspecto a destacar en esta 
época fue la incorporación de la mujer española a la práctica del ciclismo, la mujer 
se vuelve protagónica de la bicicleta convirtiéndola en un complemento de la 
indumentaria y en una prolongación de su personalidad.  La bicicleta, asegura 
Enrique Redel, editor de Impedimenta, fue llamada "la máquina de la libertad", 
porque permitió más movilidad a las mujeres y, con ella, podían visitar otros 
barrios  y abrir algo más su acotado horizonte.(Ultimahora.com, 2014). 
 
A principios del siglo XX la bicicleta no está en el orden prioritario dela movilidad, 
por la ciudad, es decir, aparece el coche, aunque como lo afirman en un escrito “el 
automóvil moderno derivó de la bicicleta, y los primeros automóviles eran poco 
más que bicicletas de cuatro ruedas. Henry Ford llamó cuadriciclo a su invento”. 
(Basalla, 2011, pág. 9). No obstante, en la década de los 30 y 40 surgió de nuevo 
la práctica de la bicicleta por la falta de petróleo durante la Segunda Guerra 
Mundial. En los años 1973 y 74, experimentó otro empuje en la sociedad del 
momento debido a otro déficit de petróleo, lo que dificultaba la movilidad en el 
coche. Al mismo tiempo, aparece el movimiento ecologista por la degradación de 
las ciudades. De esta forma, surge la bicicleta como un medio para combatir los 
gases que los coches desprendían y muchas ciudades de centro Europa 
empiezan a utilizar la bicicleta como medio de transporte en los desplazamientos 
cortos como Alemania, Holanda, Dinamarca, etc. Latorre, 2002 como lo cito 
(Moreno, 2011). 
 
La bicicleta desde que el Conde Sivrac (1790) lanzara el primer modelo, ha tenido 
una evolución significativa,  pero no se aleja demasiado de lo que Da Vinci 
avecinaba con su boceto. Hoy día, se encuentran muchos modelos de bicicleta, 
desde la bicicleta de montaña, pasando por las de paseo,  las de carrera, hasta las 
llamadas hibridas, una combinación de la dureza de la bicicleta de montaña y lo 
ligera de la bicicleta de carrera.(Moreno, 2011).  
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Figura 6. Evolución de la Bicicleta 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente:https://es.wikipedia.org/wiki/Bicicleta 
 
4.3.2 USOS  DE LA BICICLETA 
 
A partir de la invención de la bicicleta en el siglo XIX, su expansión por el mundo y  
la constante evolución que ha tenido a lo largo de los años, son múltiples los usos 
que personas de todas condiciones sociales le han dado y le dan a la misma; 
destacándose su uso recreativo en su gran mayoría por niños y adolescentes, la 
práctica deportiva de formación, competición y alto rendimiento que inclusive ha 
llevado a convertir el ciclismo en el deporte más emblemático del país gracias al 
reconocimiento de los escarabajos colombianos y sus grandes triunfos por todo el 
mundo. También se desataca la utilización de la bicicleta como un elemento para 
la práctica de actividad física, un  medio de transporte para muchas personas e 
inclusive una forma de trabajo de muchos otros. 
 
En el año 2000 en la Conferencia Mundial sobre la Bicicleta “Velo Mundial” se 
divulgó el derecho de usar la bicicleta,  “Nosotros, los participantes,  proclamamos 
que las personas (incluidos los niños) deberían tener el derecho de usar la 
bicicleta cuando quieran. Declaramos que el uso de la bicicleta requiere una 
mayor aceptación y promoción por parte de todas las organizaciones pertinentes y 
de todos los gobiernos en todo el mundo. Hacemos un llamamiento para que se 
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adopten medidas en este sentido” (2000, pág. 10), dejando un mensaje para el 
mundo para fomentar el uso de la bicicleta como un derecho para todos. 
 
4.3.2.1  LA BICICLETA COMO MEDIO DE TRANSPORTE 
 
La bicicleta como otra opción de movilidad asume un rol importante en algunas 
características que le hacen particular como medio de transporte urbano para 
viajes cortos por sus propias características de eficiencia y eficacia.  En cuanto a 
eficiencia se trata, las bicicletas pueden cubrir distancias de viajes hasta 7 km, o 
incluso hasta 15 km con mecanismos de pedaleo asistido. Son de gran autonomía, 
fáciles de parquear,  disponible a  cualquier hora del día, para cualquier tipo de 
motivo, en cualquier sentido, a la hora que se necesite, además, es un modo más 
flexible para viajes puerta a puerta,  fácil de cargar, de parquear,  son vehículos 
pequeños, ligeros, ecológicos, económicos y silenciosos,(Velo Mundial de la 
bicicleta, 2000). Así como relativamente fácil de mantener por el hecho que 
carecen de partes de alta tecnología comparándolas con un modo de transporte 
particular motorizado. Las bicicletas utilizan poco espacio en las vías,  tienen la 
capacidad de mezclarse con el tráfico motorizado sin la necesidad de espacio 
extra, son accesibles a cualquier persona con un estado de salud normal y en 
caso de padecer alguna enfermedad no incapacitante, fortalece la función del 
corazón y músculos aumentando la calidad de vida. No es necesario ser un atleta: 
hombres, mujeres, niños, personas de edad avanzada pueden usarla.(Probici, 
2010).  
 
El uso de la bicicleta a nivel mundial se proyecta como unas de los transportes 
más  limpios, baratos y beneficiosos para el medio ambiente, la salud y el 
bienestar social, yendo sus viajes diarios en aumento cada día por su valioso 
aporte a disminuir la congestión en las vías,  grandes cantidades de consumo de 
combustibles contaminantes, tiempos invertidos en viajes cortos, teniendo en 
cuenta que en general,  la gran mayoría de los viajes urbanos en automóvil 
particular  en ciudades pequeñas son cortos  con un gran consumo de combustible 
fósil y altos índices de tráfico, haciendo uso de innecesario del tiempo para la 
misma trayectoria. Además aporta en gran medida a  los minutos de actividad 
física diarios por una persona,  los viajes diarios realizados en ella es un muestra 
de una ciudad con inclusión a la movilidad sostenible, un caso exitoso en América 
latina y el Caribe, es la ciudad de Bogotá con un alto índice de viajes en bicicleta, 
alcanzando los 611 mil diarios y como una de las ciudades que más kilómetros en 
vía ciclística le ofrece a la comunidad, 392 km en su totalidad.(BID, 2015). Sin 
embargo, en algunos países del mundo la bicicleta tiene un mala imagen en la 
población y muy comúnmente es asociada con un bajo nivel social, en los países 
bajos el uso de la bicicleta es casi el mismo para todos los grupos poblacionales y 
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es considerada como un estilo de vida deportivo y una responsabilidad 
medioambiental,  la población con niveles superiores en educación son los que 
más utilizan la bicicleta como su medio de transporte. (Ministerio de Transporte 
Holanda, 2009).El transporte no motorizado es considerado como una práctica de 
mayor conciencia social,  ambiental, cultural y de salud,este se refiere a los modos 
de desplazamiento impulsados por el cuerpo humano que no generan emisiones 
contaminantes; es decir, caminar, andar en bicicleta, monopatín, patines, […] así 
mismo, otros vehículos que cumplen con esta definición son los bici-taxis 
utilizados en algunas ciudades del país como un medio de transporte de una 
población mínima, de igual manera las bicicletas de carga para las personas que 
laboran prestando un servicio domiciliario.(Cámara de Comercio de Bogotá, 2014). 
 
Aunque el uso del automóvil también aumenta día a día, debido a la cultura 
arraigada que se tiene desde hace décadas, este modo de transporte corresponde 
a la minoría, en la que hacen grandes inversiones que realmente no aportan 
mucho a la solución de la movilidad en las calles de las ciudades y comunidades, 
se le hace alarde de un mejor estrato social, una mejor calidad de vida,  sin 
embargo, en algunas ciudades el carro está dejando de ser prioridad en la 
movilidad dando más cavidad a los transportes no motorizados y como el ciclista y 
el peatón,  con incentivos para su uso, programas de cultura ciudadana, y mayor 
seguridad para recorrer las calles, promocionando paulatinamente el uso racional 
del carro particular; como ejemplo se puede obtener el grueso de los viajes en la 
ciudad de México el cual sigue realizándose principalmente en transporte público 
(49.48%) y en segundo lugar en transporte no motorizado (25.93%), aunque se ha 
notado un detrimento en sus participaciones, se encuentra por encima de los 
valores del uso del automóvil particular motorizado, estando sólo el 24.59% del 
total de los viajes en el país(Ciclociudades. Tomo 1, 2011). Se puede inferir que el 
uso del transporte no motorizado en algunos países de América Latina va en 
incremento el cual debería incluirse en las políticas públicas de las ciudades. 
Teniendo en cuenta lo anterior,  se requiere de diseños más urbanísticos y de 
zonas poblacionales más ciclo-inclusivas, con mejores condiciones para el transito 
no motorizado, pensada para las personas y no para las maquinas, por ello se 
hace necesario transformar la manera en que se han venido planificando las 
ciudades, de estar enfocadas principalmente en generar infraestructura vial que 
solucione únicamente los desplazamientos motorizados cotidianos, a un desarrollo 
urbano que permita integrar el uso del suelo con un transporte más adecuado y 
eficiente de manera que se jerarquicen los viajes, priorizando los no motorizados 
sobre los demás modos de transporte y permitiendo, además, la inter-modalidad 
para viajes más largos (más de 5 o 7 km).   La necesidad de cambiar la forma de 
planear y de realizar inversiones en las ciudades, priorizando al peatón y no al 
automóvil genera innumerables beneficios para la ciudad y sus 
habitantes.(Cámara de Comercio de Bogotá, 2014). 
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Se puede concluir entonces que son diversas las políticas, planes y estrategias 
encaminadas a promover el uso del transporte no motorizado en muchos países 
como prelación en la movilidad, la salud y el desarrollo sostenible. Muestra de lo 
anterior es la pirámide jerárquica de la movilidad urbana adoptada en diversas 
ciudades del mundo.(ITDP, 2013). 
 
Figura 7.Jerarquía de la movilidad urbana 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: ITDP 2013 
 
4.3.2.2  USO DEPORTIVO Y RECREATIVO DE LA BICICLETA 
 
Como se ha señalado en capítulos anteriores, entre los múltiples beneficios que 
reporta el uso de la bicicleta, se encuentra el factor Salud. No obstante, su uso 
como estrategia de recreación para la ciudadanía es una preferencia que ha 
existido desde su existencia, ha cautivado desde los niños, adultos, hasta el adulto 
mayor en el trasegar de los años.  En todos los rincones del mundo la bicicleta ha 
sido un instrumento de libertad, pasión y un sentimiento de ser independiente. Un 
gran ejemplo de ello son las diferentes actividades que se ligan a la bicicleta como 
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medio de recreación, los ciclo-paseos que se realizan diferentes días de la 
semana en varias ciudades del país, en los cuales los amantes a la bici salen a las 
afueras de las ciudades a recorrer las vías, escalar las montañas, incluso viajar de 
ciudad a ciudad a encuentros masivos en regiones que le apuntan a promover el 
ciclismo ya sea recreativo o competitivo. También las ciclovías diurnas y nocturnas 
de Bogotá, aproximadamente 120 personas que salen todos los martes, en contra 
de cualquier estado climático, realizando recorridos que se adueñan de las calles 
de Bogotanas,  mostrando a sus participantes lo bonita que es la ciudad y cuan 
fácil es movilizarse en ella en una bicicleta. (El libro de la bici Bogotá, 2013). 
 
Las vías activas se han convertido en instrumento utilizado en diversas ciudades 
para la promoción tanto de la actividad física como de la movilidad alternativa, en 
Pereira aproximadamente 10 mil personas participan de esta, además el 12% de 
la población se transporta a pie y el 2% en bicicleta; recalcando también el 
porcentaje de personas que utilizan la bicicleta siendo un 2% de la población y el 
incremento del parque automotor que para el 2014 fue de 2 vehículos por cada 7 
personas(Pereira cómo vamos, 2014).   En los últimos años se ha incrementado 
en la cuidad el uso recreativo y saludable de la bicicleta, cada vez son más los 
grupos de ciudadanos que salen diversos días de la semana a rodar en sus bicis 
por diferentes zonas del área metropolitana y sus alrededores, especialmente 
zonas rurales. Algunos de estos grupos son organizados por almacenes de venta 
de bicicletas y accesorios y otros surgen de la iniciativa propia. Algunas personas 
atribuyen esta tendencia a los grandes logros deportivos de Colombia en los 
últimos años empezando por la épica medalla de oro lograda por Mariana Pajòn 
en el BMX en los juegos olímpicos de Londres 2012 y sumada a esta Carlos  
Mario Oquendo con un bronce en la misma modalidad y Rigoberto Uran con 
medalla de plata en ciclismo de ruta (Federación Colombiana de Ciclismo). 
 
Sin embargo los logros mundiales del país  en el ciclismo se remontan décadas 
atrás a las grandes logros de los escarabajos colombianos quienes con ímpetu 
llevaron a posicionar el ciclismo como el deporte más emblemático del país desde 
los años 60, logrando que millones de personas siguieran sus gestas a través de 
la radio y la televisión y colocando a Colombia  en la cúspide del ciclismo mundial; 
no obstante los logros en la pista también son innumerables a nivel 
latinoamericano y mundial y han traído además de medallas un gran 
reconocimiento para el deporte colombiano. Entre los referentes y logros más 
destacados  en la historia del ciclismo se destacan:(Wikipedia). 
 
Martín Emilio “Cochise” Rodríguez, se impuso en cuatro ediciones de la Vuelta a 
Colombia, ganador de dos etapas en el Giro de Italia, campeón mundial, 
panamericano, sudamericano, centroamericano y bolivariano de los 4000 Mts. 
persecución individual y nombrado deportista del siglo en Colombia entre muchos 
otros logros. 
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Rafael Antonio Niño, conquistó seis ediciones de la Vuelta a Colombia y cinco 
clásicos RCN.   
 
Lucho Herrera, ganó la Vuelta Ciclista a Colombia en cuatro ocasiones, ganó dos 
veces la clasificación del Gran Premio de la Montaña en el Tour de Francia y se 
impuso en la Vuelta a España de 1987. 
 
Fabio Parra,  llegó a ser tercero en la general del Tour de Francia y segundo en la 
Vuelta a España el mejor joven en ambas competiciones y campeón de la vuelta a 
Colombia.  
 
Santiago Botero, campeón del mundo contrarreloj, campeón de la montaña en el 
Tour de Francia, 3 etapas en la vuelta a España y campeón de la vuelta a 
Colombia.  
 
Mauricio Soler, destacado por ser el ganador de la montaña en el Tour de Francia 
2007 y perfilarse como uno de los grandes del ciclismo lo cual no pudo darse por 
su desafortunado accidente que casi le cuesta la vida y le impidió seguir en el 
deporte.  
 
Rigoberto Uràn, Medalla de plata en ciclismo de ruta en los juegos olímpicos de 
Londres 2012, Campeón de los jóvenes y dos veces subcampeón del Giro de 
Italia. 
 
Nayro Alexander Quintana, Ganador de Giro de Italia y además campeón de los 
jóvenes y ganador de dos etapas, dos veces subcampeón del Tour de Francia, un 
campeonato de la montaña y dos veces campeón de los jóvenes. También 
ganador del Tour de San Luis, Tour del Porvenir, Vuelta a Cataluña, Vuelta a 
Murcia y la Tirreno-Adriático entre otros. 
 
María Luisa Calle, Medalla de bronce prueba por puntos en los Juegos Olímpicos 
de Atenas 2004, medallas de oro, plata y bronce en los campeonatos mundiales 
de ciclismo, campeona panamericana, centroamericana, sudamericana y 
bolivariana en persecución individual y por equipos, además del ómnium y la 
contrarreloj.  
 
Fernando Gaviria, medalla de oro en los campeonatos mundiales, panamericano, 
sudamericano, centroamericano en la prueba del Ómnium6, campeón mundial del 
Madison, medalla de plata en persecución por equipos, tres etapas en el tour de 
San Luis, una en el tour de Gran Bretaña. 
                                                          
6 Fernando Gaviria logro ser Bicampeón del Ómnium, 2015, 2016. 
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Mariana Pajòn, Medalla de oro: BMX femenino, Juegos Olímpicos Londres 2012, 
Campeona mundial Elite femenino, Rotterdam 2014, Medalla de oro en Copa 
Mundo BMX Super-cross UCI, Holanda 2013, Medalla de plata en Copa Mundo 
Super-cross, Santiago del Estero 2013, Campeona mundial Elite femenino, 
Copenhague 2011, Tercer puesto contrarreloj Elite femenino, Copenhague 2011, 
Campeona mundial Elite Cruiser femenino, Pietermaritzburg 2010, Campeona 
mundial Junior Cruiser femenino, Adelaida 2009, Campeona mundial Junior 
femenino, Adelaida 2009, Campeona mundial Junior Cruiser femenino, Taiyuan 
2008, Campeona mundial de BMX de Holanda 2014 y Medalla de oro en los 
Juegos Panamericanos, Centroamericanos y  Suramericanos. Además se suman 
las nuevas figuras del ciclismo colombiano en todas las modalidades como 
Esteban Chávez, Juliana Gaviria, Fabián Puerta, Carlos Betancourt, Sergio Luis 
Sebastián Henao, Darwin Atapuma, Cayetano Sarmiento y Carlos Mario Oquendo 
entre muchos otros. Todas estas figuras, los grandes logros de las últimas 
décadas y la inversión creciente del país en el deporte de alto rendimiento y 
especialmente el ciclismo, así como la consolidación de los deportistas en los 
mejores equipos del mundo, ubican a Colombia como una potencia mundial en 
esta disciplina con aspiraciones de ganar en los próximos juegos olímpicos de Rio 
de Janeiro 2016 y tener buenas figuraciones en las grandes vueltas y los 
campeonatos mundiales de ciclismo (Wikipedia). 
 
4.3.2.4  EL DESARROLLO MOTRIZ  Y LA BICICLETA 
 
El movimiento surge con la necesidad fisiológica, física y psicológica del ser 
humano de adaptarse  a nuevas condiciones para la sobrevivencia dentro del 
ambiente en el que se nace, y así obtener un mejor desempeño en las diferentes 
actividades de la cotidianidad y especialmente las que requieren de esfuerzo 
físico, como levantarse, caminar, vestirse, cepillarse, etc. Es así como  la 
capacidad de realizar eficientemente diferentes movimientos vienen inmersas en 
el desarrollo desde que se nace hasta que se es adulto. El desarrollo motriz 
conduce a cambios en la estructura del individuo que se presentan 
progresivamente, dando lugar al aprendizaje de diferentes habilidades motrices, 
que contribuyen a procesos de desarrollo biológico, del pensamiento y de 
integración social,  se denomina desarrollo motriz una serie de cambios en la 
autonomía en el ser, propósito fundamental en la formación de personas(Pareja, 
2010).  Para estimular el desarrollo motriz en los niños existen diferentes métodos,  
los movimientos corporales, desarrollo del ritmo, orientación del espacio corporal. 
También puede darse por medio de ingenios humanos, el uso de la  bicicleta es 
uno de ellos.  Por medio de la bicicleta se contribuye enormemente a adquirir el 
equilibrio, se fomenta la habilidad psicomotora, el sentido de orientación, permitir 
más autonomía de los niños, seguridad de sí mismo; además, es una oportunidad 
de inculcar al   niño a tener hábitos de vida más sostenible y saludable para él 
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mismo. En algunas ciudades del mundo  ha sido posible la implementación de 
iniciativas que promocionan la bicicleta  desde los escolares, como ejemplo de 
ello, la secretaria distrital de planeación de Colombia para darle continuidad a la 
propuesta de promoción de sus ciclorrutas y cicloparqueaderos, instauro el 
programa “al colegio en bici” una propuesta que tiene como objetivo avanzar hacia 
una ciudad incluyente, sostenible, protectora y segura a través de la promoción del 
uso de la bicicleta por niños, niñas y jóvenes de colegios del distrito, con el 
propósito  de entregar un número importante de bicicletas  a la población en edad 
escolar; enseñándoles todo lo relacionado con su uso, desde la parte mecánica 
hasta la responsabilidad deportiva, ambiental y  social que esta conlleva, 
finalmente lograr el desplazamiento de los alumnos desde la casa hasta el colegio 
y el regreso a casa en bicicleta.(Alcaldia Mayor de Bogotá, 2012)Así mismo, la 
coordinación en defensa de la bici de España, en compañía del ministerio de 
medio ambiente implementó un proyecto  pedagógico pensado para los alumnos 
de en edad escolar como prueba piloto de educación en movilidad sostenible y la 
promoción del uso de la bicicleta con la premisa de inculcar  hábitos de movilidad 
desde la infancia los cuales marcarán la pauta para la edad adulta, también fue 
una campaña que tiene una clara dimensión social y participativa donde los 
protagonistas de la misma sea la ciudad en su conjunto con instituciones y 
personas, que todos asuman la necesidad de mejorar las condiciones de 
movilidad para hacer los desplazamientos más cómodos, rápidos y 
seguros(CONBICI-Ministerio Medio Ambiente España, 2007).  
 
4.3.3 BENEFICIOS POR EL USO DE LA BICICLETA 
 
El ir a pie o en bicicleta de forma regular puede reducir problemas de obesidad, 
riesgo de padecer enfermedades coronarias, y puede ayudar también en la 
prevención y control de otros problemas físicos de índole fisiológica,  prevenir la 
aparición de algunos tipos de cáncer y controlar el sedentarismo. Además, mejora 
del entorno urbano en los municipios; el ahorro de espacio en cuanto a calzadas 
supone un mejor aprovechamiento del espacio urbano y una reducción de las 
inversiones en infraestructuras. También, se generan efectos de reducción de la 
congestión y aumento de la fluidez del tráfico, que permanece en las vías urbanas. 
Igualmente se ha observado la revitalización de zonas poco frecuentadas y 
producen menor deterioro del patrimonio histórico-cultural. Por otra parte aumenta 
la inclusión social,  ya que la bicicleta y los diferentes modos no motorizados 
permiten mejorar la accesibilidad a los espacios públicos a las personas de 
movilidad reducida y comunidades que no disponen de coche o transporte público 
para desplazarse en las ciudades. (Probici, 2010). 
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La concejala María Fernanda Rojas de la cuidad de Bogotá, recolecto un listado 
de los beneficios de la bicicleta como modo principal de transporte, los cuales 
fueron plasmados  en el proyecto de acuerdo 068 de 2015(Bogotá, 2015) y que se 
dividen en cinco aspectos principales: ambientales, económicos sociales, de 
movilidad y de salud. Dentro del proyecto de este proyecto que se adelanta en la 
nación y con información de la Secretaria Distrital de movilidad de Bogotá se 
elaboró el siguiente cuadro7 que nos muestra algunos beneficios del Uso de la 
Bicicleta:  
 
Cuadro 1.Beneficios del uso de la bicicleta 
                                                          
7 Proyecto de acuerdo 068 de 2015. Elaboración: Unidad de Apoyo Normativo, concejala María Fernanda Rojas, Secretaria distrital de 
Movilidad. 
 
Beneficio 
Ambiental Económico Movilidad Social Salud 
Es un medio de 
transporte no 
contaminante 
Bajo costo del 
vehículo 
Reducción de 
congestión 
vehicular 
Socialmente 
equitativo 
Mejora la 
condición física y 
mental, a través 
de la actividad 
física 
Genera bajos 
niveles de ruido 
Bajo costo de 
mantenimiento 
Reducción en 
los tiempos de 
viaje, 
optimizando la 
movilidad 
Accesible a la 
mayoría de la 
población 
Reduce la 
obesidad 
No hay 
consumo de 
combustibles 
fósiles 
Baja inversión 
en 
infraestructura 
pública 
Alimentador de 
medios de 
transporte 
públicos 
Síntoma de 
progreso y 
calidad de vida 
Mejora la 
respiración a 
largo plazo si se 
toman medidas 
complementarias 
en la ciudad. 
No produce 
contaminación 
atmosférica 
Disminución en 
el costo del 
viaje 
Autonomía y 
comodidad 
Aporta a la 
convivencia 
Combate el 
sedentarismo 
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Fuente: Unidad de Apoyo Normativo, Alcaldía Mayor de Bogotá 
 
 
4.3.3.1 BENEFICIOS MEDIOAMBIENTALES Y SOCIALES 
 
Los modos de transporte que utilizan energía propia del cuerpo humano traen 
diferentes impactos positivos, y también son una alternativa efectiva para reducir 
la congestión y la accidentalidad, mientras se optimizan y reducen los viajes 
motorizados innecesarios y así la disminución del uso de combustibles fósiles. Así 
como también se fomenta la planeación de una ciudad para todos y especialmente 
para fortalecer el transporte no motorizado, brindar seguridad a los niños, 
ancianos y personas con movilidad reducida. 
 
Son claros los efectos que recaen sobre el medioambiente y las personas la 
utilización de combustibles fósiles ya que es un recurso natural no renovable, 
producen emisión de gases contaminantes para el ambiente, su regeneración es 
muy lenta, genera residuos nocivos para la salud humana y el agotamiento de las 
reservas seda a corto o mediano plazo, (Wikipedia, 2013). Es por estos que en 
Colombia existe un interés creciente relacionado con la problemática y 
degradación ambiental que genera la contaminación atmosférica; esta 
preocupación ha tomado fuerza en los últimos años debido al incremento de los 
efectos que se han causado a la salud de las personas y al ambiente, más aún 
cuando es conocido que las pérdidas causadas anualmente en el país por la 
contaminación local del aire ascienden a 5,700 billones de pesos. (Ministerio de 
Ambiente y Desarrollo Sostenible, 2012).  De la misma manera, el documento 
CONPES 3344 informa que la contaminación del aire en el por emisiones CO, 
óxidos de azufre,  y especialmente de material particulado es causada 
principalmente por el uso de combustibles fósiles, siendo el origen de estas en los 
tipos de combustibles usados por el transporte y la industria. (Ministerio de Medio 
Ambiente, 2005).Teniendo en cuenta lo anterior, cabe mencionar los principales 
beneficios que se pueden encontrar al hacer uso de los no motorizados como 
modo de transporte,  se pueden encontrar: Beneficios medioambientales, en 
términos de contaminación y efecto invernadero ya que las emisiones 
contaminantes atmosféricas y sonoras de la bicicleta son muy escasas frente a las 
que presentan los vehículos motorizados, sobre todo en los viajes cortos, donde la 
Ocupa menos 
espacio que los 
carros 
Reduce los 
gastos 
familiares 
Contribuye a la 
movilidad 
urbana 
    
Revitaliza el 
entorno urbano 
Distribuye 
mejor el 
ingreso familiar 
Facilita la inter 
-modalidad  
    
 
 
 
  
49 
 
incidencia de las emisiones es mucho mayor. En este orden de ideas, la 
administración de la república de Colombia haciendo uso de sus facultades 
legales,  adoptó  en su plan nacional de desarrollo 2014-2018 la agenda de 
desarrollo post 2015(ONU, 2015)decidió incorporar los objetivos de desarrollo 
sostenible (ODS) y sus metas para el 2030, decretando en su artículo 2 una 
comisión que “tendrá por objeto el alistamiento y la efectiva implementación de los 
ODS a través de políticas públicas, planes, acciones y programas, con 
planificación prospectiva, y el monitoreo, seguimiento y evaluación de estos 
objetivos, con sus respectivas metas”(Presidencia de la República, 2015), 
enmarcados en diferentes temas,  dentro de ellos; velar por ciudades y 
comunidades sostenibles , acción por el clima y salud y bienestar. Actuando de 
esta manera la promoción del uso de la bicicleta con sus diversos beneficios como 
un actor clave para contribuir al cumplimiento de dichos objetivos en busca de 
comunidades más activas, con mejor salud y bienestar y más sostenibles.  La 
bicicleta contribuye a fomentar las relaciones personales, a vivir las ciudades 
desde diferentes perspectiva, posibilita mejorar en términos el progreso y calidad 
de vida al aumentar la calidad medioambiental, permitir un mayor disfrute de la 
ciudad y del entorno a toda la comunidad, promover la comunicación social y 
favorecer la equidad, la bicicleta mejora la calidad de vida y es síntoma de 
progreso, tal y como lo demuestra su impulso y utilización en los países más 
desarrollados como, Dinamarca, Holanda, Austria, Alemania, entre otras.  
 
Figura 8.Objetivos del Desarrollo Sostenible 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: http://sdgfunders.org/sdgs/lang/es/ 
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4.3.3.2  BENEFICIOS DE LA BICICLETA PARA LA SALUD. 
 
En el siglo XXI son claras las conclusiones investigativas acerca de los beneficios 
de la actividad física y el ejercicio físico en la salud mental, psicológica, física de 
los individuos. A nivel social, familiar e individual se tienen mayores conocimientos 
sobre el valor que trasciende la práctica de dichos componentes. No obstante, la 
conciencia sobre la importancia de aplicar esos conocimientos parece ser aún 
poco eficiente, la sociedad actual con el lema de ciudades modernas no favorece 
a la actividad física; la automatización de las fábricas, los sistemas de transporte, 
la amplia gama de equipos electrónicos en las casas que facilitan las labores 
diarias de las personas, entre muchas otras  han reducido la necesidad de realizar 
trabajo físico (Márquez, 2013). El aumento de las enfermedades crónicas no 
trasmisibles parece seguir, según la OMS es el cuarto factor de mortalidad a nivel 
mundial y se pronostica en sus índices un crecimiento considerable(2014); la 
obesidad, la hipertensión arterial, el síndrome metabólico, la resistencia a la 
insulina y todas las derivaciones cardiovasculares que conllevan estas 
enfermedades son uno de los tantos signos de la inactividad física, también cabe 
mencionar la transformación que le están dando a los alimentos debido al 
crecimiento poblacional en las ciudades,  el alto consumo de tabaco, alcohol entre 
otros factor de riesgo que afecta a la salud cuando se es sedentario. Iniciar la 
práctica ejercicio físico, trae diversos  beneficios, han sido demostrada su 
asociación con la salud cardiovascular, coronaria, perfil lipídico, composición 
corporal, azúcar en sangre, entre otras. (Márquez, 2013). 
 
La práctica de actividad física por medio del transporte no motorizado sigue 
ganando espacios en el mundo, en diferentes ciudades del mundo se utiliza la 
bicicleta como estrategia para mejorar la condición física, los estados de salud, 
desde la prevención, hasta el tratamiento de las enfermedades crónicas no 
trasmisibles,  la necesidad de movilizarse de un lugar a otro hace parte 
fundamental de la cotidianidad ya sea académica,  laboral, familiar etc.  de 
cualquier persona, en el medio en que nos desenvolvemos culturalmente se 
pueden encontrar diferentes modos, entre ellos cabe desatacar el Transporte 
Activo (TA),  es conocida como una fuerte estrategia para mantener un estilo de 
vida  sano;  cuando se habla de este concepto,  se hace referencia a“cualquier 
forma de transporte autopropulsado (no motorizados) que se basa en el uso de la 
energía humana como senderismo, ciclismo, patinaje en línea y el jogging (viaje 
activo), transportación activa”. (SGE Acres Limited, 2006, pág. 8).  La movilidad 
activa trae múltiples beneficios para las comunidades, forjándola hacia sociedades 
más activas y con un transporte más amigable con el medio ambiente; además, 
quedan  demostradas  las conexiones entre el transporte activo  y la mejora de la 
salud pública. (Canada Transport EcoPlan International, 2011). Así mismo el 
aumento del uso del TA también puede generar importantes beneficios 
económicos, de esta forma si se aumenta la actividad física ayuda a mejoras 
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importantes en salud, incluyendo la reducción  del riesgo de mortalidad por todas 
las causas, las enfermedades cardiovasculares, la obesidad, la diabetes tipo II, y 
ciertos tipos de cáncer, contribuyendo positivamente en el buen desarrollo del ser 
humano y disminuyendo los costos en salud pública.  
 
En reconocimiento a los múltiples beneficios para la salud que tiene la práctica de 
la actividad física y dentro de ello la movilidad activa, la carta que la convención de 
Toronto dejo para el mundo, promueve esta actividad como parte de políticas 
fiscales como subsidios, incentivos, y deducciones de impuestos que apoyen la 
participación en actividad física, que fomenten el uso de un trasporte más limpio y 
barato y que contribuya al desarrollo sostenible, políticas en el lugar de trabajo que 
apoyen la infraestructura y los programas para la actividad física y promuevan el 
transporte activo desde y hacia el trabajo, que estimulen y apoyen a los 
empleados y a sus familias a llevar un estilo de vida activo; incentivos por medio 
del uso del transporte público en vez de utilizar el automóvil, “un llamado a la 
acción y una herramienta para abogar por la creación de oportunidades 
sostenibles que promuevan un estilo de vida físicamente activo” (Toronto, 2010, 
pág. 2). 
 
El ir a pie o en bicicleta de forma regular puede reducir problemas de obesidad, 
riesgo de padecer enfermedades coronarias, y puede ayudar también en la 
prevención y control de otros problemas físicos de índole fisiológica,  prevenir la 
aparición de algunos tipos de cáncer y controlar el sedentarismo. Además, mejora 
del entorno urbano en los municipios; el ahorro de espacio en cuanto a calzadas 
supone un mejor aprovechamiento del espacio urbano y una reducción de las 
inversiones en infraestructuras. También, se generan efectos de reducción de la 
congestión y aumento de la fluidez del tráfico, que permanece en las vías urbanas. 
Igualmente se ha observado la revitalización de zonas poco frecuentadas y 
producen menor deterioro del patrimonio histórico-cultural. Por otra parte aumenta 
la inclusión social,  ya que la bicicleta y los diferentes modos no motorizados 
permiten mejorar la accesibilidad a los espacios públicos a las personas de 
movilidad reducida y comunidades que no disponen de coche o transporte público 
para desplazarse en las ciudades. (Probici, 2010). 
 
4.3.3.3   BENEFICIOS DE LA BICICLETA EN  LA MOVILIDAD 
 
La planificación del desarrollo urbano busca organizar el territorio de tal manera 
que los ciudadanos tengan una calidad de vida adecuada.  La esencia de la 
planificación urbana es la de comprender el espacio urbano y crear políticas y 
proyectos que generen impactos positivos en la ciudadanía,  la cual se materializa 
en documentos de política de desarrollo urbano.  La tendencia más reciente es la 
de crear ciudades en las que se determinen políticas de tal forma que se responda 
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a las necesidades del ser humano, con medidas que tengan “escala humana” 
Gehl, 2008 como lo cita la Cámara de Comercio de Bogotá(2014) y que además, 
sean sostenibles. No obstante, la realidad del desarrollo urbano no responde 
directamente a la planificación en particular, dado que las ciudades en desarrollo 
no han definido planes de ordenamiento o desarrollo urbano durante sus primeros 
siglos de existencia. Esto hace que el desarrollo urbano tenga unas dinámicas 
circunstanciales de evolución, generando problemas y soluciones propias durante 
el proceso. Algunos de estos problemas son la urbanización ilegal e informal, la 
construcción sin licencias y, en general, la urbanización y expansión urbana no 
planificada. Por su parte, la planificación del transporte urbano busca crear 
soluciones para que los ciudadanos puedan desplazarse de manera eficiente en el 
entorno urbano. Sin embargo en algunas ciudades el transporte público no llega a 
todas los lugares generadores de viajes y el transporte masivo está integrado de 
forma irregular. En los últimos años, la planificación urbana ha comenzado a 
producir soluciones que se circunscriben dentro de un modelo de evitar los viajes 
innecesarios invitando a cambiar a modos de transporte  más sostenibles, mejorar 
tecnologías de los vehículos, llevándolas a ser más limpias. (Cámara de Comercio 
de Bogotá, 2014). 
Algunos son los requisitos para que el transporte no motorizado que deberían  ser 
considerados e incluidos en la planeación de ciudades dentro su desarrollo físico,  
entre ellos la seguridad, una red ciclista independiente, con sus respectivos 
servicios complementarios; buenos cicloparqueaderos para bicicletas, barandas 
de apoyo para los semáforos, combatir el robo de bicicletas, información para 
formar en cultura ciudadana para una sociedad más activa y responsable, y 
seguridad para rodar en bicicleta. (Ministerio de Transporte Holanda, 2009).  Así 
mismo es indudable que las bicicletas y otros modos de transporte de tracción 
humana, son excelentes para viajes cortos además de que son modos de 
transporte saludables y requieren de menos espacio y recursos; entre más 
bicicletas se usen en la sociedad para su movilidad, más seguras serán las 
vialidades. Como afirman algunas ciudades mexicanas, la bicicleta es el modo de 
transporte más rápido y eficiente para hacer viajes de hasta cinco kilómetros, con 
una velocidad promedio de 16.4 Km/h.(Ciclociudades. Tomo 1, 2011). 
La construcción de lugares amenos recae directamente en el esquema urbano que 
se le dé, existe una fuerte corriente de diseñadores que busca construir “calles 
como lugares”, la que sugiere los siguientes cuatro criterios: 
 
• Sociabilidad: sentido de pertenencia hacia un lugar por apego a su comunidad y 
a las actividades que allí se realizan. 
• Usos y actividades: son elementos básicos al construir, y dan la razón del 
aprovechamiento del espacio, que posteriormente emplearán de manera conjunta 
y equitativa los habitantes. 
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• Confort e imagen: incluye las percepciones sobre factores como seguridad y 
limpieza, que en conjunto con un buen aspecto brindan la sensación de bienestar. 
• Accesos y conexiones: juzga la accesibilidad de un lugar por sus conexiones 
con el entorno (física y visualmente). El espacio es exitoso si es fácil de encontrar 
y fácilmente visible.(Àrea Metropolitana Valle de Aburrá, 2015). 
 
En la Guía de cicloinfraestructura de Colombia (2016) se evidencia que “para 
avanzar hacia escenarios de mayor equidad y sostenibilidad es necesario invertir 
la jerarquía de los modos de transporte que ha imperado en los últimos cien años, 
no solo en Colombia, sino en todo el mundo. En ese sentido, los modos prioritarios 
son precisamente los menos contaminantes”(pág. 37)representando menor 
consumo de combustible fósil y mayor consumo energético calórico humano, 
llevando a tener una homeostasis entre consumo y gasto, generando menor riesgo 
ambiental y humano. El peatón y la bicicleta, esa jerarquía conceptual se debe 
trasladar también a la prioridad en las vías, un peatón siempre debe tener 
prelación ante los demás modos de transporte, y la bicicleta el segundo lugar. En 
coherencia, el diseño de la infraestructura, la gestión de la misma y las inversiones 
deben estar orientadas a construir esa nueva jerarquía, en la nueva guía también 
aclaran la importancia de priorizar las inversiones para mejorar las condiciones de 
los peatones y ciclista son menores que las que se necesitan para otros modos de 
transporte, esta guía busca presentar opciones para mejorar esas condiciones e 
incrementar esas inversiones en todas las ciudades colombianas. Una vez 
establecida la nueva jerarquía de los medios de transporte urbanos, se requiere 
establecer a partir de ella una política general de movilidad urbana sostenible. 
(Ministerio de Transporte de Colombia- Despacio, 2016). 
 
A continuación se exponen de forma general los elementos complementarios de 
un sistema de movilidad sostenible enfocado en transporte no motorizado.  
 
 Ciclorrutas 
 
En el diseño de infraestructura para la bicicleta es de gran importancia contar con 
muy buena comodidad y rapidez hacia todas las rutas disponibles por sus 
usuarios, que sean flexibles en su espacio, seguras y demarcadas dependiendo 
del caso,  en toda su trayectoria y en la mayoría de sus conexiones en doble 
sentido, también complementando la señalización  correspondiente; ejemplo, 
marcas y símbolos de bicicletas, reservándose así una parte de la vía para el 
transporte no motorizado, el color de la franja que la delimita debe ser 
preferentemente rojo y debe contar con un estatus legal, los automovilistas no 
pueden detenerse ni aparcar sobre ellas. Estas franjas se utilizan a menudo en 
arterias donde no hay espacio para un carril bici independiente(Ministerio de 
Transporte Holanda, 2009). Son conocidas variedades de vías exclusivas para la 
bici, entre ellas,  verde o independiente que son carriles para la bicicleta 
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independientes asociados a corredores verdes,  la segregada: carriles 
demarcados con pintura u otro tipo de separador y  la segregación con pintura que 
se realiza en vialidades con velocidades máximas de 30 km/h y un volumen de 
circulación de automóviles medio (mayor a 2.000 vehículos/día); la segregación 
con separador físico es necesaria cuando los ciclistas comparten la vía con 
velocidades máximas de 50 km/h sin importar el volumen de circulación(BID, 
2015). A veces es decisiva la seguridad o el flujo del tráfico de bicicletas, los 
semáforos en los Países Bajos casi siempre tiene luces aparte para las bicicletas, 
se han diseñado numerosas estructuras para incrementar la seguridad y el flujo 
del ciclismo. Algunos ejemplos son: Censores de detección a cierta distancia, que 
anuncian la presencia de los ciclistas, ciclos de dos luces verdes para ciclistas, luz 
verde simultánea para ciclistas en todas direcciones. Entre otras útil 
especialmente para los que deseen girar a la izquierda, para que puedan pasar el 
cruce en diagonal.  
 
Los semáforos se convirtieron en una incomodidad para el tipo de transporte 
activo como la bicicleta, provocando retrasos en los viajes, cuando se produce un 
accidente de bicicleta las lesiones son a menudo graves debido a la alta velocidad 
del tráfico automovilístico. Por todas estas razones, los expertos en tráfico buscan 
cada vez con más ahínco una alternativa a los semáforos teniendo como principal 
alternativa la rotonda (Ministerio de Transporte Holanda, 2009). 
 
 Ciclo-parqueaderos 
 
Los usuarios de la bicicleta no sólo necesitan rutas excelentes y seguras, también 
necesitan poder dejar parqueados sus vehículos al lugar de destino de forma 
segura, fácil, ordenada y cómoda. No obstante, el miedo a los robos y al 
vandalismo provoca un menor uso de la bicicleta, sin embargo, los ciclistas 
desean abandonar sus bicicletas tan cerca de su destino como sea posible. 
Debido a falta de estacionamientos en entidades públicas y privadas, siendo esta 
ventaja de ser puerta a puerta  la que le da su competitividad en las distancias 
cortas se pueden ver reducidos los viajes en bicicleta en las ciudades. Son 
muchas las referencias donde se pueden encontrar pautas para el aparcamiento 
de bicicletas que responden a la pregunta sobre el número de aparcamientos para 
bicicletas requerido y sobre lo que debe tenerse en especial consideración. Este 
conjunto de pautas ofrece a los proyectistas toda la información para la 
organización, puesta en práctica y mantenimiento de una adecuada política de 
aparcamiento de bicicletas para las ciudades y comunidades. Existen diversos tipo 
de cicloparqueaderos,  de gancho, de rejilla, cubiertos, sin embargo, el mejor 
diseño de estacionamiento es la U invertida,  simplifica el aseguramiento y da 
mayor estabilidad a la bicicleta ya que permite tener varios puntos de 
contacto.(BID, 2015) 
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La inmensa mayoría de los viajes en bicicleta se realizan desde o hasta el 
domicilio, por lo tanto, unas instalaciones para aparcarlas son esenciales, 
preferentemente situadas de manera que el ciudadano escoja la bicicleta en lugar 
del coche.  En las diferentes ciudades los nuevos proyectos de edificios de 
entidades públicas y privadas deberían incorporar en sus planes espacios para 
guardar bicicletas. Esto requiere una especial atención política; puntos donde atar 
las bicicletas cerca de casa,  sitios de seguridad en las que quepan varias, y 
aparcamientos vigilados en la vecindad. En los últimos años, las municipalidades 
están tomando iniciativas para regular con más firmeza el estacionamiento de las 
bicicletas.   En 1998 aparecieron por primera vez, junto con los llamados 
“Fietsparkeur” o parking de bicicletas, unos criterios de calidad para los sistemas 
de aparcamiento de estos vehículos en los Países Bajos. (Ministerio de Transporte 
Holanda, 2009). 
 
 Bicicletas públicas  
Para la puesta en práctica de los sistemas de movilidad hacia el transporte no 
motorizado, algunas ciudades del mundo han venido implementando “El Sistema 
de Bicicletas Públicas (SBP), que funciona como un medio alternativo de movilidad 
urbana, el cual pone a disposición de los ciudadanos un número definido de 
bicicletas para el uso compartido. Estas bicicletas están diseñadas para ser 
usadas como medio de transporte público y hacen posible recoger una bicicleta en 
un punto de servicio del sistema y devolverla en otro punto de servicio diferente, 
para facilitar la movilidad del usuario. (Encicla, 2015), implementados en diferentes 
países del mundo como estrategia para mejorar la movilidad y construir ciudades 
más sostenibles. 
La disponibilidad de bicicletas en una comunidad es una estrategia de gran 
impacto para fomentar el uso y la promoción de la bicicleta, en un creciente 
número de ciudades del extranjero (Berlín, París, Viena, Barcelona, Roma, New 
york, etc.) se han puesto en marcha con gran éxito sistemas de bicicletas de 
préstamo, en los Países Bajos, es una necesidad disponer rápidamente de una 
bicicleta para los desplazamientos posteriores en la ciudad. Para ello se ha puesto 
en marcha la bicicleta pública, tras leer el carnet o abono de transporte público, el 
viajero recibe una bicicleta para su uso. La bicicleta se escanea en el momento de 
su devolución. El precio del alquiler se sitúa en 2,85 euros por veinte horas y se 
carga de forma automática. Los gastos de abono ascienden a 9,50 euros al año.  
La bicicleta pública que ha pasado a ser propiedad de los ferrocarriles holandeses 
se utiliza principalmente para desplazamientos de negocios. Por otra parte, la 
bicicleta pública se ha impuesto la meta de convertirse en un medio de alquiler 
urbano, por lo que incrementará su presencia en lugares diferentes a las 
estaciones como, por ejemplo, grandes estaciones de autobús, el centro de las 
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ciudades, polígonos industriales y embarcaderos de trasbordadores.(Ministerio de 
Transporte Holanda, 2009). 
 
La bicicleta también es un medio sumamente adecuado para el transporte previo o 
posterior en los viajes de larga distancia, combinada con el transporte público. 
Ofrece grandes ventaja, como transportar rápidamente al viajero de la puerta de 
su casa a la parada o estación, sin tiempo de espera, que no se ve en el 
transporte público. El número de bicicletas que esperaban las estaciones  
Holandesas se calculaba por debajo del real.  En las horas punta, en la estación 
central de Ámsterdam esperan más de 20.000 bicicletas. La bicicleta juega un 
papel más modesto, solo los viajeros muy regulares desean o pueden tener una 
bicicleta propia en la estación de destino; además, no todas las estaciones tienen 
un aparcamiento vigilado con suficientes plazas. Una pequeña parte de los 
viajeros lleva en el tren una bicicleta plegable.  
 
En el contexto  nacional, en los últimos años, Colombia ha puesto en marcha 
diferentes iniciativas para el préstamo de bicicletas, como es el caso de la ciudad 
de Bogotá donde en su plan de desarrollo Bogotá Humana, fueron relevantes en el 
fomento del  uso de la bicicleta, donde se enfocaron en la optimización de la 
infraestructura existente para ciclousuarios y peatones, la generación de sistemas 
de transporte basados en la bicicleta, el mejoramiento del espacio público y la 
integración e inter-modalidad de la bicicleta y el peatón con otros medios de 
transporte.  
La priorización de la bicicleta pretende seguir siendo un paso a paso para  dar un 
cambio en el modelo de transporte de la ciudad, fortaleciendo de esta manera el 
ordenamiento territorial y apuntando a un modelo de movilidad sostenible 
enmarcado en las políticas establecidas en el Plan Maestro de Movilidad.  Es así 
como la administración del distrito, la Secretaría Distrital de Movilidad basada en el 
Plan Maestro de enmarca en una estrategia de promoción de la bicicleta como 
medio de transporte cotidiano, adelantando la estructuración técnica, legal y 
financiera del Sistema de Bicicletas Públicas para Bogotá (2014). 
Así mismo, en la ciudad de Medellín con su sistema de bicicletas publicas Encicla 
en convenio con el Área Metropolitana del Valle de Aburrá, es un sistema que se 
presenta como una alternativa integrada y complementaria al sistema de 
transporte público masivo de la ciudad, trabajando de manera conjunta con todos 
los municipios del Área Metropolitana, la Universidad Eafit en el proceso de 
sensibilización y apropiación de la bicicleta como medio de transporte por parte de 
la comunidad.  A la fecha se logró aprobar el plan maestro de la bicicleta, una  de 
las metas plasmadas es alcanzar a 2030 que el 10 por ciento de los viajes 
realizados en la región se hagan en bicicleta. Dicho documento en el que todos los 
municipios del valle de Aburrá se pusieron de acuerdo para promover este medio 
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de transporte, este contempla la construcción de infraestructura, alrededor de 475 
kilómetros de ciclorrutas, se establecerán zonas de tráfico compartido para carros, 
motos y bicicletas y se instalarán otros puntos de parqueo en la ciudad, se 
ampliara el sistema de Bicicletas públicas, se aumentara la financiación y 
formación ciudadana.(Encicla, 2015). 
 
 Señalización 
La seguridad que debe brindarse cuando las bicicletas ruedan por las calles, vías 
y comunidades como las zonas urbanizadas, comerciales, en los alrededores de 
instituciones educativas como colegios, universidades y principalmente en zonas 
de las ciudades planeadas y diseñadas exclusivamente para el automotor, debe 
ser alta, se debe tener en cuenta la señalización tanto vertical como los pares, 
semáforos, cruces, parqueaderos entre otras; como horizontales como las franjas 
en carriles compartidos, cruces en suelo, pintas de bicicletas, cebras, entre otras. 
Debe ser exigente para la implementación de cualquier tipo de sistema enfocado 
en el transporte no motorizado; ya sea bicicletas públicas, bicicleta compartida o 
cualquier otro tipo de transporte no motorizado independiente como el que tiene su 
propia bicicleta, patín, monopatín etc. Así mismo la adopción de Zonas 30, dar 
mayor protagonismo al peatón, evitar el tráfico de paso, incrementar la seguridad 
vial reducir la contaminación ambiental y sonora reducir el consumo de 
combustible y aumentar la eficiencia energética(Àrea Metropolitana Valle de 
Aburrá, 2015).  
 
Las señales de tránsito para el  no motorizado que indican diferentes pautas de 
comportamiento y mejoran la convivencia en las calles y comunidades, son 
esenciales para la promoción y fomento del buen uso de este tipo de transporte. 
También se pueden implementar diferentes servicios complementarios que 
tendrían funcionalidad en comunidades públicas que pueden impactar 
positivamente la promoción del uso de la bicicleta y el aumento de los porcentajes 
diarios de viajes; entre ellos, lockers utilizándolos como incentivos para los 
usuarios del transporte no motorizado, donde se puedan dejar archivados 
utensilios que se utilizan para transportarse en bicicleta como por ejemplo el casco 
y los guantes. Las duchas son otra táctica que podría utilizarse como incentivo 
para los que usan su bicicleta para llegar al trabajo, o al estudio, estas pueden 
reprimir barreras para el uso de la misma como medio de transporte. 
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4.3.4 BARRERAS Y MOTIVACIONES PARA EL USO DE LA BICICLETA 
 
Cuadro 2.Factores que influyen en el uso de la bicicleta 
 
 
 
Fuente: Probici 2010 
 
El uso de la bicicleta repercute positivamente de manera conjunta en las personas 
y en la sociedad por lo que las motivaciones para desencadenar su uso son 
comunes en dependencia de la región donde se caracterice, varían  en 
dependencia de la cultura en la que se desenvuelvan, el país, la topografía y 
orografía que defina la zona en la que se habita,  como afirma PROBICI(2010) “en 
el hábito del uso de la bicicleta se presentan factores tanto negativos como las 
barreras para su uso, como positivos como las diferentes motivaciones para 
decidirse por  la bicicleta como modo para movilizarse, estos componentes 
permiten que la persona resuelva o no usar el transporte no motorizado como su 
modo de primera opción en las diferentes elecciones que se ofrecen en el sector 
público para movilizarse”.(Pág., 34).Algunos de los factores motivadores pueden 
ser clasificados en dos grupos; uno de ellos atendiendo a la bicicleta como modo 
de transporte y el segundo atendiendo a las motivaciones derivadas de su 
utilización, que afectan tanto al propio usuario como a la sociedad (PROBICI, 
2010).Unos de los  Factores motivadores derivados de la bicicleta como modo de 
transporte urbano es la rapidez,  la velocidad media de las bicicletas en entorno 
urbano ronda los 15-20 km/h, teniendo en cuenta las paradas o disminución de 
pedaleo derivadas de los cruces y diferentes circunstancias de tráfico que se 
deben respetar como un modo más en la vía, esto se debe a que es un transporte 
puerta a puerta, que no necesita de una etapa de acceso a parqueos complejos  ni 
de desperdicio de tiempo. Es de gran eficiencia energética y de desplazamiento 
atendiendo a la relación entre energía utilizada y distancia recorrida, la bicicleta 
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constituye el modo de transporte más eficiente desde el punto de vista 
energético(Probici, 2010). 
 
Cuadro 3.  Motivaciones para el uso de la bicicleta 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Probici-equipo investigador (2010) 
 
La mayoría de los no usuarios de la bicicleta tiende a preconcebir la práctica del 
ciclismo urbano como un modo poco efectivo, inseguro poco confortable y 
confiable. Este tipo de percepciones y creencias están relacionadas con una 
escasa cultura ciclista, y reflejan la influencia sobre las personas de un contexto 
social donde la bicicleta no está integrada en el espacio urbano como modo de 
desplazamiento habitual (Probici, 2010), si no concebida solo como un instrumento 
para satisfacer las necesidades deportivas y recreativas de las personas. Para 
actuar sobre estos perjuicios,  hay que trabajar a nivel social y colectivo mediante 
la educación, campañas escolares, educación vial, campañas de concienciación, 
etc.  Fomentar en las empresas recompensas salariales a sus trabajadores por 
hacer uso de la bicicleta para transportarse y en las instituciones educativas 
promocionando el uso por medio de incentivos acordes  a la situación de la 
persona.  
La bicicleta y el transporte no motorizado, así como el trabajo que debe hacerse 
en la imagen del ciclista como un método para generar publicidad, integración en 
el espacio público  y en el espacio normativo con la adaptación de ordenanzas de 
tráfico, modificación del reglamento y acuerdos de circulación vial incluyentes para 
su uso.    Para poder eliminar este prejuicio, también hay que actuar a nivel 
individual influyendo en las actitudes personales frente a la bicicleta e intentando 
motivar a las personas para que se decidan a probar la bicicleta en sus 
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desplazamientos diarios. Hay algunos factores barrera para el uso de la bicicletay 
en términos de transporte urbano, el uso de esta no tiene un perfil definido, por lo 
que la influencia de los elementos barrera para el uso de la bicicleta es diferente 
en función de cada tipo de persona. 
 
Cuadro 4.  Barreras para el uso de la bicicleta 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Probici-equipo investigador (2010) 
 
Los factores más influyentes, que definen las diferentes barreras ante el uso de la 
bicicleta, según el equipo investigador de(Probici, 2010) se pueden clasificar en: 
 
 Factores sociodemográficos 
 
En las investigaciones de Probici de la literatura especializada ha corroborado que 
determinados factores socio-demográficos, que caracterizan a las personas, están 
especialmente vinculados al uso de la bicicleta. Estos datos sirven para conocer 
mejor los sectores de población donde podrían encontrarse mayor número de 
personas dispuestas a usar la bicicleta. 
 
Género: Por norma general, en los países con baja proporción de ciclistas, las 
mujeres son menos propensas que los hombres a utilizar la bicicleta. En cambio, 
en países con elevado uso de la bici, la tasa de uso es igual o superior a la de los 
hombres. Generalmente las barreras por diferencia de género son de carácter 
cultural, afectando a la percepción del riesgo, de la seguridad personal y de 
consecuencias estéticas. 
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Edad: La tendencia general es que los jóvenes están más dispuestos a utilizar la 
bicicleta. Aunque a priori se pueda relacionar la edad con la forma física, y esta 
con la capacidad de moverse en bicicleta, la realidad en los países con un mayor 
uso parece demostrar lo contrario. En cambio la edad sí que está relacionada con 
la disponibilidad de coche y el nivel de ingresos. Por ello, una persona joven o 
estudiante puede verse animada a utilizar la bicicleta por tratarse de un modo 
barato. 
 
Tamaño familiar: El tamaño familiar y la elección del modo de transporte están 
íntimamente relacionados. En familias numerosas puede suceder que no todos 
sus componentes tengan acceso al coche. Como consecuencia, habrá miembros 
de familia que sean usuarios del transporte público se deciden por la bicicleta. 
 
Nivel de ingresos: No hay una relación significativa entre los ingresos y el interés 
por el uso de la bicicleta, si bien es cierto que con niveles altos de renta el número 
de coches por hogar aumenta y la disponibilidad de automóvil si tiene influencia en 
el uso de la bicicleta. 
  
Disponibilidad de coche y bicicleta: Se conoce la relación entre disponibilidad 
de coche y bicicleta. El hecho de que a mayor nivel de motorización se da una 
menor tendencia de uso de la bicicleta ha sido verificado también en las encuestas 
de (Probici, 2010). 
 
 Factores personales: 
 
Tiempo y distancia de viaje: El tiempo de viaje es un factor clave en la elección 
de cualquier modo de transporte, pero en el ámbito de la bicicleta no resulta ser 
tan determinante. Aun así, normalmente el límite son viajes a distancias no 
superiores a 6-7 km. La distancia de viaje es una barrera determinante para el uso 
de la bicicleta.  
 
Tipo de ciclista: Un condicionante clave es el tipo de ciclista, puede hacerse una 
clasificación conforme a los motivos de uso de la bicicleta; pueden ser, ciclistas 
competitivos, recreativos, ciclista urbano frecuente y ciclista potencial. También en 
cuanto a la frecuencia de uso, nivel de experiencia etc. De forma general, los 
usuarios frecuentes dan mucha menos importancia a las barreras identificadas 
como fundamentales por otros usuarios. Los no usuarios de bicicleta tienden a 
percibir su uso como un modo poco efectivo, peligroso y poco confortable, y la 
orografía y climatología como una limitación, que los usuarios habituales no 
perciben como importante. 
 
Falta de hábito y esfuerzo físico: El uso de la bicicleta es mucho mayor en 
ciudades en las que la bicicleta forma parte de sus señas de identidad, esto 
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genera una presencia habitual de la bicicleta en la política de transporte y que la 
infraestructura ciclista este suficientemente desarrollada y correctamente 
señalizada. Pese a que las principales motivaciones para utilizar la bicicleta son la 
salud y el bienestar físico, el comportamiento de viaje, sustentado en los antiguos 
hábitos y costumbres, hace que no se desencadene el cambio modal. Como se ha 
esbozado anteriormente, el uso de la bicicleta se ve influenciado grandemente por 
los prejuicios, siendo la necesidad de realizar un relevante esfuerzo físico uno de 
los más comunes. Mientras los que son ya usuarios de la bicicleta la valoran como 
un modo activo de transporte, llegando a ser este factor un motivo que empuja a 
su uso, resulta una importante barrera para los que tienen poca práctica de su 
uso. 
 
 Factores ambientales: 
 
Climatología: Los factores que más negativamente influyen son el viento, las 
altas temperaturas y los cambios repentinos. La gran variabilidad de la 
climatología influye en la decisión de realizar un viaje en bicicleta más aun 
teniendo en cuenta el fenómeno del niño con sus extremos climas, es así como las 
variaciones instantáneas o diarias son más complejas y pueden ser un factor 
decisivo en el no uso de la bicicleta. 
 
Orografía: Las características orográficas del terreno son factores que pueden 
suponer o no una barrera para el uso de la bicicleta, y que se ven acentuados por 
la inexperiencia de los usuarios. La tendencia general muestra que los ciclistas 
prefieren circular por terrenos llanos en vez de por colinas al requerir un menor 
esfuerzo físico. A pesar de ello, la influencia de la orografía sobre el uso de la 
bicicleta no es una barrera por sí misma. 
 
 Factores estructurales 
 
Carencia de red ciclista seguras: La carencia de rutas ciclistas percibidas como 
seguras es una de las principales barreras citadas por las personas que utilizan o 
desean utilizar la bicicleta.  Sin embargo, la confianza para su uso aumenta con la 
experiencia de circulación en la misma. Las rutas ciclables proyectadas, sin entrar 
en el debate de si deben ser construidas segregadas o no del resto de modos de 
transporte, han ser directas, cohesionadas, atractivas cómodas y seguras. 
Refiriéndose los dos últimos a mejorar o mantener las condiciones físicas y 
operacionales que reducen el esfuerzo físico del ciclo-usuario el cual se traduce 
principalmente a decisiones de adecuación de la pendiente de la vía y la 
protección de la vida con la integridad con la que el ciclista y su vehículo cuenten 
en la red diseñada, respectivamente(Àrea Metropolitana Valle de Aburrá, 2015). 
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Existencia de instalaciones complementaria: El ciclista urbano frecuente 
adquiere la necesidad de transportar objetos, de cambiarse de aparcarla bicicleta 
en algún lugar seguro, incluso cambiarse de vestuario, estos son complicaciones 
que afectan al uso de la bicicleta como modo de transporte, todo esto dificulta el 
uso de la bicicleta a quienes se deben desplazar a diario. Según lo observado, las 
personas dispuestas a usar más la bici, encuentran limitaciones sobre todo en los 
servicios. Los aparcamientos de bicicletas se consideran instalaciones clave 
porque se identifican con una disminución del riesgo de robo, la importancia de 
estos es asumida por igual tanto por usuarios como por no usuarios de bicicleta 
siendo otra medida complementaria para disminuir el miedo al robo. 
 
 
4.3.5 UNIVERSIDADES SALUDABLES 
 
Las Universidad como entorno de vida diaria, donde las personas trabajan y 
estudian, se desarrollan y varían dependiendo de los cambios sociales; con el rol 
de formar profesionales e individuos capacitados culturalmente, competentes para 
configurar sociedades responsables y de progreso, juegan un papel importante en 
la trascendencia para los países y regiones, se trata de instituciones que educan, 
investigan e innovan, además en  ella se convive de forma permanente con todo 
tipo de individuos; estudiantes, funcionarios públicos ya sean de administrativos o 
de servicios (Guia para Universidades saludables, 2006). Las Universidades 
tienen un nuevo desafío que afrontar; ser un ambiente de vida que propicie 
comportamientos saludables y que contribuya a una mejor calidad de vida, no sólo 
de la suma de los que coexisten y laboran en la universidad, sino de toda la 
sociedad en general. Sin lugar a dudas en este desafío, los investigadores del 
área de la salud, se enfrentan no sólo una tarea compleja y laboriosa, sino 
también un encargo inexcusable y de gran trascendencia.  Entendiéndose el 
concepto de Universidad Saludable; de acuerdo con la revista electrónica de 
medicina salud y sociedad, “es toda aquella institución educativa, que de forma 
continua se encuentre mejorando el ambiente físico y social, y que a su vez, 
permita que se potencialicen los recursos comunitarios que proporcionen a su 
población llevar a cabo todas las funciones de la vida y desarrollarse hasta su 
máximo potencial.(Beltran F, 2011, pág. 4).Además, aquella institución que 
incorpora la promoción de la salud a su proyecto educativo y laboral, con el fin de 
favorecer  el desarrollo humano y mejorar la calidad de vida de quienes laboran y 
estudian allí, (Guia para Universidades saludables, 2006). Asimismo, tales 
universidades deben ser capaces de involucrar de manera directa todos los 
niveles de la cultura universitaria en el ámbito de la salud y bienestar, como lo ha 
señalado Tsouros; coordinador del proyecto Ciudades Saludables y representante 
de la oficina europea de la Organización Mundial para la Salud: “Las universidades 
pueden hacer muchas cosas para promover y proteger la salud de los estudiantes 
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y del equipo universitario; para crear ambientes de vida, de aprendizaje, y de 
trabajo conducentes a la salud; para proteger el ambiente y promover el desarrollo 
humano sostenible; para promover la promoción de la salud; resulta evidente 
promover de acuerdo a las problemáticas actuales que presentan los jóvenes 
universitarios”(Beltran F, 2011, pág. 6).También en el documento “Salud para 
todos en el siglo XXI en la región europea”, la OMS establece la necesidad de que 
los escenarios donde pasan gran parte de sus vidas las personas ayuden a 
promover la salud. Hoy en día, existe una tendencia mundial a implementar cada 
vez con mayor frecuencia comunidades, escuelas, universidades y lugares de 
trabajo saludables.(Ministerio de Salud Argentina, 2012). 
 
Algunos trabajos encaminados a promover universidades saludables pueden ser 
la elaboración y puesta en marcha de programas enfocados a impulsar la 
responsabilidad ambiental, programas que fomenten la igualdad social entre 
personas pertenecientes a minorías sociales, programas encaminados a prevenir 
enfermedades, y sobre todo aquellos programas que fomenten comportamientos 
en promoción de la salud: física-psicológica y social.  En este mismo sentido, se 
debe tener en cuenta algunos factores como circunstancias, en que las personas 
nacen, crecen, viven, trabajan y envejecen, incluido el sistema de salud de su 
país.  Esas circunstancias son el resultado de la injusta distribución del dinero, el 
poder y los recursos a nivel mundial, nacional y local, que depende a su vez de las 
políticas adoptadas; siendo esto uno de los elementos de la estructura social que 
condicionan la posición que las personas alcanzan en la sociedad y que tienen un 
efecto directo en la distribución de los problemas o de los factores protectores de 
la salud(OMS, 2008).Los determinantes sociales de la salud anclado en el análisis, 
se centra en las  inequidades sanitarias de salud centrado algunas 
preocupaciones, una de ellas desigualdades sociales entre países, regiones y al 
interior de los países, entre grupos y estratos sociales de las inequidades entre 
grupos sociales, teniendo en cuenta que la universidad como institución de 
carácter  estatal y publica donde la gran parte de su población proviene de los 
estratos socioeconómicos 1, 2, y 3; de este modo, la organización de la 
universidad debe abogar por el bienestar de todos y cada uno de sus integrantes 
llámese estudiante, docente, administrativo o contratista, garantizando su 
bienestar integral desde las vicerrectorías encargadas de abogar por ello. 
 
4.3.6  LA BICICLETA DESDE LA UNIVERSIDAD. 
 
La consolidación de la bicicleta como medio de transporte debería darse desde las 
instituciones educativas, ya que juega un papel importante en el cambio cultural 
hacia la movilidad urbana(Moreno, 2011). Algunas universidades han implantado 
proyectos de investigación denominado Bicicampus, en primera instancia un 
proyecto de investigación que dio lugar en la Universidad Tecnológica de Pereira 
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en 2005(Guzman, 2005), de igual manera en el mismo año se gestó un proyecto 
con el mismo nombre  en la Universidad de Córdoba, cuyo principal fin fue 
reclamar un acceso natural y ecológico desde la ciudad al campus universitario 
pensado para brindar las condiciones necesarias a los usuarios del transporte 
activo no motorizado(Conbici, 2005).Así mismo, la Universidad Nacional con una 
flota de ciento quince bicicletas que están disponibles y podrán ser reclamadas y 
entregadas en las cinco estaciones que se implementaron, para alrededor de 
9.200 estudiantes de la las facultades de arte e ingeniería, se espera que para el 
futuro puedan ampliar el servicio a las 11 facultades e implementar bici-carriles en 
el campus (Tiempo, 2014). Las universidades como forjadoras de personas y de la 
sociedad, desde el punto de vista de la transformación social, incluir el ciclismo 
urbano en sus políticas puede tener el potencial de mejorar aspectos generales de 
la salud de la comunidad, mediante el aumento de la seguridad vial, la reducción 
de las emisiones de gases contaminantes, la creación de oportunidades para el 
buen uso del tiempo libre y la mejora de la cohesión social,   se debe agregar que 
es indispensable para la universidad incluir en también en las políticas de 
bienestar universitario y de la comunidad en general, el uso de la bicicleta como 
medio de transporte y recreación con la intención de promoverla como una 
práctica de estilo de vida, de actividad física y recreativa y el aprovechamiento del 
tiempo en los desplazamiento hacia y en el interior del campus, así como una 
responsabilidad medio ambiental e impulsar programas de investigación, 
prevención, educación y formación en salud, cultura, deporte y recreación. 
También, consolidar un grupo promotor que incentive el uso de la bicicleta 
mediante jornadas académicas y recreativas. 
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4.4  ANTECEDENTES INVESTIGATIVOS 
 
En el siguiente capítulo  se expondrán  los diferentes estudios encontrados en 
concordancia con el tema de investigación,  abarcando los antecedentes de 
investigación desde una perspectiva internacional, nacional y local.  Es de 
importancia mencionar que en la Universidad Tecnológica y en el área 
metropolitana centro occidente se han llevado a cabo varias discusiones sobre 
este mismo tema de investigación en diferentes facultades haciendo que el 
contexto local sea bastante amplio.  
 
Cuadro 5.  Antecedentes investigativos 
Título Diseño Población 
o muestra 
Principales conclusiones y 
recomendaciones 
Fuente 
Estudio 
sobre el 
uso y la 
promoción  
de la 
bicicleta en 
las 
universidad
es 
españolas. 
(2012) 
La 
recopilación 
de la 
información 
se ha llevado 
a cabo 
mediante el 
diseño de una 
encuesta vía 
internet, a la 
cual las 
universidades 
podían 
acceder 
mediante un 
link. 
Con el 
objetivo de 
ampliar 
información, 
se contactó 
telefónicamen
te 
o vía correo 
electrónico 
con los 
técnicos 
responsables 
de las 
universidades
. 
La encuesta 
se envió a 50 
universidades 
entre el 2 de 
marzo y el 29 
de abril de 
2011, de las 
cuales 
respondieron 
35 
universidades 
(70%). 
- Los viajes en bicicleta que genera la 
actividad universitaria distan mucho de ser 
medioambientalmente sostenibles.  
- Sólo el 59% cree que su uso haya crecido 
en los últimos 4 años. 
- La promoción de la bicicleta en la 
universidad se popularizó en 2007 de la 
mano de los sistemas de préstamo de 
bicicleta Universitaria. 
- La tendencia de la evolución de la 
bicicleta en las universidades es positiva.  
- El uso de la bicicleta ha aumentado 
durante los últimos cinco años en el 60% 
de las universidades consultadas. 
- El 55% de las universidades tienen 
aparcamientos del tipo “U” invertida, que 
son considerados como uno de los tipos 
que ofrece más seguridad a la bicicleta.  
- Elaborar un plan específico para la 
promoción del uso de la bicicleta. 
- Buscar la complicidad del municipio y los 
grupos de interés para la creación de 
infraestructuras que faciliten el acceso en 
bicicleta seguro a las universidades. 
- Elaborar  de forma periódica una 
encuesta sobre movilidad.  
- Asumir la bicicleta como parte integral de 
la movilidad a la universidad. 
Bicicleta 
Club de 
Catalunya 
BACC 
Grupo de 
trabajo de 
Universida
d y 
Movilidad 
CADEP-
CRUE.  
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Estudio 
sobre las 
estrategias 
de 
Promoción 
de la 
bicicleta 
como 
Medio de 
transporte 
en las 
Ciudades 
españolas 
(2011). 
Se tuvo en 
cuenta el 
método 
Delphi, el cual 
se engloba 
dentro de los 
métodos de 
prospectiva.  
Este método 
utiliza como 
fuente de 
información 
un 
grupo de 
personas a 
las que se 
supone un 
conocimiento 
elevado de 
las materias 
que se van a 
tratar, para 
este ejercicio 
el tema era la 
situación 
actual de 
Con-Bici  y 
las 
propuestas 
de mejora 
para la 
elaboración 
del Plan 
Estratégico 
2011-2016.  
Se han 
recibido un 
total de 1.151 
encuestas 
procedentes 
de 
prácticamente 
todos los 
Territorios 
españoles, 
(27).  
Del total de 
las personas 
encuestadas, 
el 72% (830) 
eran hombres 
y el 28 % 
mujeres 
(321). 
- El perfil medio del usuario de la bici es un 
hombre joven, con un nivel de estudios 
medio-alto y ocupado o estudiante 
- La mayoría tiene una opinión positiva de 
la bicicleta y de los beneficios que su uso 
conlleva, tanto para los usuarios como para 
el conjunto de la población; salud y calidad 
medioambiental.  
Sin embargo, se percibe un ligero 
incremento de las críticas a los ciclistas, 
indicativo de los problemas que puede 
provocar el creciente uso de la bicicleta sin 
una correcta planificación. 
- La gran mayoría (más del 90%) está de 
acuerdo en que las administraciones deben 
fomentar y facilitar el uso de la bicicleta. 
-  El uso de la bicicleta es todavía 
minoritario en Cataluña, y está lejos de la 
situación de otros países europeos como 
Holanda y Dinamarca 
- La habilitación de espacios y carriles bici 
seguros ha ayudado al importante 
incremento del uso de la bicicleta en los 
últimos años. 
- Hay una alta potencialidad de usuarios de 
la bicicleta. Hay un parque importante de 
bicicletas en desuso (solamente el 15% de 
las bicicletas se utilizan como herramienta 
de desplazamiento cotidiano). 
Haritz 
Ferrando, 
coordinado
r  Bicicleta 
Club de 
Catalunya 
BACC. 
 
Manuel 
Martín, 
Paco 
Molinero, 
CONBICI 
ESPAÑA.  
 
Julián 
López, 
Oscar 
García, 
IDEMA, 
consultoría
.  
 
Bici-
ciudades: 
Un estudio 
regional 
acerca del 
uso de la 
bicicleta 
como 
medio de 
transporte 
en América 
Latina y el 
Caribe,  
(2013). 
Se recabó 
información a 
partir de 
investigacion
es 
secundarias 
de fuentes 
informativas 
globales y 
regionales, 
literatura 
académica y 
publicaciones 
acerca del 
desarrollo y 
sostenibilidad 
Se realizó un 
estudio de 18 
de las 21 
ciudades 
emergentes 
de la ICES, 
así como de 
seis de las 
ciudades más 
grandes de la 
región según 
su población, 
alcanzando 
un total de 24 
ciudades 
estudiadas. 
- La demanda de programas y apoyo es 
alta en las ciudades de la región. 
- Existe  una diferencia sustancial entre las 
ciudades emergentes y las más grandes, 
en términos de esfuerzo e inversión oficial. 
- A pesar de la restricción de los 
presupuestos, este informe ha destacado 
varias medidas rentables y mecanismos 
para recaudar fondos para impulsar la 
promoción y el uso de la bicicleta, desde 
ciclovías recreativas y estacionamientos 
administrados por la comunidad hasta el 
auspicio del sector privado y el cobro de 
Banco 
Interamerica
no de 
Desarrollo -  
Estudiantes 
de la 
American 
UniversitySc
hool of 
International 
Service:  
Claire 
Baumann 
Mariana 
Bojacá 
Marc 
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urbana. 
También 
crearon dos 
encuestas 
para cada 
ciudad objeto 
de estudio – 
una para los 
gobiernos 
municipales y 
otra para los 
grupos 
sociales.  
La encuesta 
correspondien
te fue enviada 
por correo 
electrónico a 
cada uno de 
los 
encuestados. 
multas de tránsito, que las ciudades más 
pequeñas pueden implementar o incentivar 
sin mucha dificultad. 
- Es fundamental que las ciudades 
emergentes tomen hoy medidas para lograr 
un desarrollo sostenible, y así poder evitar 
problemas a gran escala en el futuro.  
Rambeau 
Z’lesteWarne
r. 
Ciclo-
inclusión 
en América 
Latina y el 
Caribe, 
guía para 
impulsar el 
uso de la 
bicicleta, 
(2015). 
Esta guía 
obtiene 
resultados de 
un trabajo de 
recolección 
de datos 
sobre 27 
indicadores e 
información 
sobre 
políticas ciclo-
inclusivas en 
56 ciudades 
de ALC. 
Después de 
una amplia 
consulta con 
personal del 
BID en 
diferentes 
representacio
nes y con 
actores clave 
de cada 
ciudad 
Se obtuvieron 
respuestas 
concretas en 
38 de 56 
ciudades 
contactadas. 
Las cuales 
indicaron si 
había 
información 
respecto a 
cada 
indicador y, 
cuando 
existía, cuál 
era).  
se obtuvo 
información 
del 68% de 
ciudades.   
- Hasta la fecha algunas ciudades de ALC 
han avanzado en la formulación y 
aplicación de normativas y políticas ciclo-
inclusivas como la ley de Movilidad de la 
Ciudad de México. 
- Ciudades como Lima, Bogotá, Ciudad de 
México y Guadalajara han implementado 
proyectos de construcción y rehabilitación 
de infraestructura vial y estacionamientos 
para el apoyo al uso de la bicicleta. 
- Es necesario fortalecer el proceso de 
recolección y análisis de indicadores del 
uso de la bicicleta en la región. 
- Conocer las experiencias exitosas de 
promoción de la bicicleta en la región y 
aplicarlas.   
- Hacer uso de la documentación existente 
donde se definen los pasos para avanzar 
en la implementación de políticas ciclo-
inclusivas. 
- Fortalecer la recolección de datos sobre 
los factores relacionados con el uso de las 
bicicletas (según lo planteado en este 
documento y sus anexos). 
- Formular políticas de transporte que 
incluyan a la bicicleta como medio de 
transporte urbano. 
- Construir infraestructura y proveer 
servicios orientados al uso de la bicicleta.  
Banco 
Interamerica
no de 
Desarrollo  
Ramiro 
Alberto Ríos 
Alejandro 
Taddia 
Despacio 
Carlos Felipe 
Pardo 
Natalia 
Lleras 
 
Bicivilízate(
bicivilizate.co
m) Diseño y 
diagramación
. 
Desarrollo 
e 
integración 
de la 
Bicicleta en 
la política 
Este estudio 
interdisciplina
rio se 
caracteriza 
como una 
investigación 
Se realizó una 
búsqueda  
bibliográfica, 
búsqueda 
documental; 
encuesta y la 
- En el sistema de movilidad se da poca 
atención a la bicicleta como medio de 
transporte en las ciudades deja claro el 
retraso de toda la sociedad brasileña, en 
particular. 
- A pesar de que una opción “el carro” no 
Giselle 
NocetiAmmo
n Xavier,  
Universidade 
Federal De 
Santa 
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de 
movilidad 
urbana 
brasileña. 
(2011). 
aplicada con 
un enfoque 
cualitativo 
con los 
objetivos 
descriptivos, 
utilizando 
diversos 
procedimiento
s técnicos, 
según Gil 
(1991) y Silva 
y Meneses 
(2001): 
investigación 
participativa. 
Testimonios 
de los actores 
/ agentes de 
la política 
nacional para 
la movilidad. 
resuelve la mayoría de los problemas de 
movilidad, el estado está invirtiendo en esta 
forma de transporte de una manera que va 
en contra de la equidad. 
- Cambio de paradigmas de movilidad 
urbana pasa por el transporte prioridad 
colectiva, para caminar y montar en 
bicicleta. 
- Es necesario el uso de marketing social, 
porque la cultura favorable para el motor 
individual está profundamente arraigada en 
sociedades.  
- El gobierno " tiene el valor " para 
implementar la política de movilidad urbana 
sostenible, especialmente en lo que 
respecta a las inversiones de la movilidad 
en bicicleta, es necesario que la población 
acepte defender, reclamar al cambio. 
- Aunque ha habido un número creciente 
de usuarios de la bicicleta, no ha sido 
suficiente para presionar al gobierno para 
los cambios significativos. 
Catarina 
Centro De 
Filosofia E 
Ciências 
Humanas. 
Propuesta 
para la 
implement
ación de la 
bicicleta 
como 
medio 
de 
transporte 
y 
recreación 
en la 
Universida
d 
Tecnológic
a de 
Pereira.  
(2005) 
Se tuvo en 
cuenta la 
aplicación del 
método 
ZOPP: 
“planificación 
de proyectos 
orientada a 
objetivos”, de 
esta manera 
se plantearon 
las hipótesis 
de trabajo y 
sus variables, 
definiendo así 
los 
instrumentos 
de aplicación 
correspondie
ntes para la 
realización de 
los 
diagnósticos 
físico 
ambiental y 
socio cultural, 
componentes 
soporte para 
la elaboración 
La población 
objeto de 
estudio fue la 
comunidad 
universitaria* 
de los años 
2002, 
2004 y 2005 
(exceptuando 
a los 
estudiantes 
de posgrado 
por su horario 
de estudio), y 
los ciclistas 
de los 
primeros dos 
años 
estudiados. 
Los recursos 
económicos y 
logísticos 
fueron 
determinantes 
en el tamaño 
de las 
muestras y en 
la realización 
de los censos, 
- La comunidad Universitaria está dispuesta 
a usar la bicicleta como medio de 
transporte para ir a la Universidad desde 
las áreas urbanas de Pereira y 
Dosquebradas, así como de transporte y 
recreación en el campus Universitario.  
- Queda demostrada la eficiencia de la 
bicicleta respecto al peatón, para 
desplazarse entre los lugares más 
distantes del campus, gastando entre un 
24% y 27% de su tiempo al hacer los 
mismos recorridos. 
- El campus Universitario se puede adecuar 
físicamente para facilitar el uso de la 
bicicleta como medio de transporte y 
recreación. 
- Incluir la bicicleta como medio de 
transporte interno en el componente de 
Movilidad y Espacio Público del Plan de 
Ordenamiento del Campus Universitario, 
junto con su infraestructura asociada de 
vías, señalización y parqueaderos. 
- Incluir en las políticas de Bienestar 
Universitario el uso de la bicicleta como 
medio de transporte y recreación para 
promover la práctica deportiva y recreativa 
en la comunidad universitaria.  
- Impulsar de investigación, prevención, 
educación y formación en salud, cultura, 
Juan Camilo 
Herrera 
Guzmán, 
Universidad 
Tecnológica 
de Pereira.  
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de la 
propuesta. 
razón por la 
cual no se 
recogieron 
datos en el 
año 
2003, ni se 
hizo censo de 
ciclistas en el 
2005. 
deporte y recreación. 
- Incentivar el uso de la bicicleta como 
medio de recreación y deporte para lograr 
una cultura saludable, desde los institutos 
municipales de Recreación y Deporte de 
Pereira y Dosquebradas. 
- Incluir programas de formación para 
promocionar el uso de a bicicleta desde lo 
Ambiental y  Cultural en la Facultad de 
Ciencias Ambientales y la Salud y 
Recreación en la facultad de Ciencias de la 
Salud. 
Movilidad 
humana 
sustentable
: hacia un 
propósito 
Estratégico 
en la 
gestión 
ambiental 
instituciona
l del área 
Metropolita
na centro 
occidente 
en 
Colombia. 
(2010) 
Enfoque 
metodológico 
basado en 
principios de 
la prospectiva 
como la 
incertidumbre
, la 
construcción 
de futuribles y 
la reflexión-
acción.  
Revisión 
teórica, 
histórica , 
normativa y 
de 
política 
territorial 
aplicable, 
Selección de 
tópicos 
claves, 
Lectura 
crítico-
ambiental de 
núcleos 
Temáticos,  
Delimitación 
de 
variables 
claves 
-Análisis del 
juego de 
actores.  
Área 
Metropolitana 
centro 
occidente, 
revisión 
documental.  
-La movilidad como hecho metropolitano 
primordial, encuentra en el Viaducto cesar 
Gaviria un hito de gran importancia y 
relevancia nacional, proyectos viales de tal 
envergadura deberían acometerse pero 
direccionados a la atención de peatones, 
ciclistas urbanos y personas con movilidad 
reducida, dado que son menos costosos y 
democratizan las inversiones públicas, 
pues sirven a una porción mayor de la 
población. 
-Se estima muy conveniente adoptar 
fuertes políticas que desincentiven la 
utilización masiva y diaria del automotor 
particular sobre todo en desplazamientos 
pendulares, y otras que den prelación al 
transporte público masivo, transporte 
individual alternativo y de tracción humana 
y por supuesto a la peatonalidad, con 
especial atención a la población con 
movilidad reducida. 
-Se recomienda hacer esfuerzos 
significativos en el tema de cultura 
ciudadana y su relación con la movilidad. 
 
 
Manuel 
Andrés 
Osorio 
Morales, 
Universidad 
Tecnológica 
de Pereira. 
La bicicleta 
como 
propuesta 
de 
Esta 
investigación 
fue 
desarrollada 
Se realizaron 
270 
encuestas en 
el AMCO: 80 
- El desplazarse a pie, en bicicleta o en el 
transporte público constituye un aporte 
sustancial a la disminución de la 
contaminación, de la congestión vial, de las 
Diana 
Marcela 
Sánchez 
Torres, 
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movilidad 
sustentable 
para el 
área 
Metropolita
na centro 
occidente-
AMCO. 
(2011-
2012) 
con la 
metodología 
de “la 
proyección 
ambiental”, 
que permite 
hacer un 
abordaje 
sistémico de 
la realidad 
teniendo en 
cuenta los 
factores 
económico, 
social, 
cultural y 
natural los 
cuales 
constituyen la 
visión integral 
del territorio.  
Se definió el 
propósito del 
proyecto, se 
caracterizó el 
espacio físico 
espacial,  se 
tuvo en 
cuenta la 
participación 
social y hojas 
de trabajo 
DOFA,  
para Pereira, 
80 para 
Dosquebrada
s y 110 en La 
Virginia. 
La Muestra se 
definió a partir 
de un 
Muestreo 
Estratificado 
con un Nivel 
de 
Confiabilidad 
del 95%, un 
Margen de 
Error del 6%.  
 
brechas económicas y de los problemas de 
salud que aquejan a la sociedad, por lo 
tanto, su aporte es transversal a los 
componentes que constituyen la plataforma 
territorial. 
- La bicicleta se ha constituido 
socioculturalmente como un elemento de 
movilidad que permite amortiguar la 
pobreza monetaria de la población del 
AMCO y dichas condiciones de pobreza 
han hecho que se materialice un medio de 
transporte que más que sostenible podría 
considerarse sustentable. 
- Para el uso de la bicicleta como medio de 
transporte y movilidad no necesariamente 
debe existir un patrón sociocultural o 
geográfico. Si bien, las ciudades planas, 
hacen más amable el desplazamiento en 
bicicleta, este no es el único factor 
motivador para esta práctica, ya que en 
esta influye también la planificación 
regional, el modelo de desarrollo nacional e 
internacional preponderante, la economía 
y/o la cultura ambiental. 
- Al igual que la Cultura Ciudadana y la 
Infraestructura son elementos necesarios 
para potenciar el uso de la bicicleta, la 
planificación a nivel territorial debe ser 
integral, de manera que incluya todos los 
medios de transporte sin privilegiar en 
mayor proporción a uno en particular. 
- La construcción de estrategias para 
impulsar la bicicleta como medio de 
transporte sustentable en el AMCO, debe 
considerar principalmente la participación 
social para una transformación cultural. 
- La conformación del GRUPO GESTOR 
DE LA MOVILIDAD SUSTENTABLE será 
de relevancia para articular los proyectos 
regionales, locales y los lineamientos que 
impulsen la bicicleta como un medio de 
transporte en el AMCO, al igual que los 
demás medios de transporte No 
Motorizados. 
Universidad 
Tecnológica 
de Pereira, 
Colciencias. 
Transporte 
sostenible 
para el 
área 
metropolita
na centro 
Occidente: 
Se realizó un 
proceso de 
búsqueda, 
selección, 
clasificación y 
análisis en 
diferentes 
La Muestra se 
definió a partir 
de un 
Muestreo 
Estratificado 
con un Nivel 
de 
-  A pesar de que el área metropolitana es 
un territorio pequeño especialmente en sus 
principales municipios, la bicicleta no goza 
de suficiente importancia, se considera que 
un 3% de la población la utiliza en el Área 
Metropolitana Centro Occidente, por tanto, 
es un segmento de la población que 
Pedro Daniel 
Ibargüen 
Gómez,  
Universidad  
Tecnológica 
de Pereira. 
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 Fuente: Elaboración propia 
  
caso de 
estudio la 
bicicleta 
(2012). 
 
 
fuentes de 
información, 
encuestas, 
hoja de 
trabajo DOFA 
y un 
acercamiento 
a las 
instituciones 
municipales 
con 
incidencia en 
la movilidad, 
para así dar 
cumplimiento 
a los 
objetivos 
planteados.  
Confiabilidad 
del 95%, un 
margen de 
error del 6% y 
la aplicación 
del factor de 
corrección fue 
de 264. 
necesita condiciones necesarias para que 
los viajes sean más agradables. 
- Las personas que en Pereira y en 
Dosquebradas usan la bicicleta, han 
mencionado mediante la herramienta de 
Paseo y conversación que la topografía no 
es un obstáculo. 
- En las conversaciones y encuestas, ellos 
manifiestan que el uso de la bicicleta 
constituye un ahorro inicialmente, pero 
luego se observan más beneficios como 
mejoras en la salud (disminución de la 
obesidad, del estrés), se mantiene una 
mejor actividad física, se sufre de menos 
enfermedad, se reduce la contaminación y 
se disminuye el tráfico vehicular 
- Para incentivar el uso de la bicicleta, la 
seguridad es primordial ello implica  
trabajar tanto en infraestructura como en 
una cultura de movilidad, donde la 
prudencia y el respeto por el otro en la vía 
sea lo más importante. 
- Como se menciona en el plan maestro 
metropolitano de movilidad, debe existir en 
el AMCO circuitos ciclísticos que 
interrelacionen sistemas ambientales 
(parques, rondas hídricas, zonas de 
reserva, corredores ambientales 
regionales). 
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5. DISEÑO METODOLÓGICO 
 
5.1 TIPO DE INVESTIGACIÓN 
 
Investigación empírico analítica de tipo descriptivo,  que describe las  barreras, 
usos y los conocimientos que tienen los estudiantes, docentes y administrativos en 
la Universidad acerca de la bicicleta. 
 
5.2  POBLACIÓN Y MUESTRA. 
 
La población objeto de la investigación es la comunidad universitaria de la UTP, 
hombres y mujeres distribuidos así: Estudiantes 17.475 (16.4018 de pregrado y 
1.067 posgrado); Docentes 1.266 (cátedra 761, planta 312  y transitorio 193) 
Administrativo 393 (transitorio 191, planta 125 y administradora de nómina 
77)(UTP, 2015), Se tomó una muestra aleatoria de estudiantes, docentes y 
administrativos, de todas las facultades y dependencias. 
 
Criterios de inclusión: 
 Estudiantes matriculados en la universidad  
 Administrativos y docentes actualmente vinculados a la UTP 
 
Criterios de exclusión:  
 No estar matriculado (estudiantes) o vinculado contractualmente (docentes y 
administrativos a la UTP.  
 Responder de manera errónea o incompleta la encuesta 
 
5.3 VARIABLES 
 
Las variables usadas en este trabajo sirven para destinar las características de las 
unidades de análisis de los objetivos específicos, identificando las variables 
principales, luego se establecerán  los indicadores de cada una de ellas para 
señalar la forma de medir la variable o sus dimensiones, mediante el proceso 
conocido como operacionalización o diseño de una variable.  
Para el primer objetivo la variable principal identificada fue el conocimiento que 
tiene la comunidad frente a la bicicleta, el segundo es encontrar las barreras y por 
ultimo identificar el uso de la bicicleta por parte de la comunidad universitaria. 
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Cuadro 6.Variables de investigación 
 
VARIABLE DEFINICIÓN  COMPONENTES  
Conocimientos Nociones o ideas que 
tiene la comunidad con 
respecto a la bicicleta 
- Cree que incentivar el  uso de 
la bicicleta en la comunidad 
universitaria es una alternativa  
para el mejoramiento de la 
calidad de vida? 
- ¿Cuáles considera a usted las 
principales ventajas Principales 
ventajas de utilizar la bicicleta? 
Barreras Obstáculo físico, 
psicológico o social que 
impide la utilización de la 
bicicleta como medio de 
transporte. 
- ¿Qué tipo de inconveniente 
tendría para llegar a la 
universidad en bicicleta? 
- ¿Qué tipo de inconveniente se 
le podría presentar para 
movilizarse al interior de la 
universidad en bicicleta? 
Usos Utilización que las 
personas le dan a la 
bicicleta 
- ¿En qué medio de transporte 
se desplaza habitualmente 
hacia la Universidad? 
-   ¿Usa La bicicleta? 
- ¿Alguna vez ha llegado a la 
Universidad en bicicleta? 
-   ¿Con que fin usa  la 
bicicleta? 
- ¿Con que frecuencia usa la 
bicicleta? 
- ¿Cuántas veces utiliza la 
bicicleta para llegar  la 
universidad? 
-¿Con que fin  usa la bicicleta? 
-  Si se implementara u sistema 
de bicicletas púbicas en la 
Universidad, ¿sería usuario? 
Si  la universidad ofreciera 
bicicletas en contraprestación 
de servicios como las 
monitorias. ¿Estuviera 
dispuesto a usarlas? 
Fuente: Elaboración  Propia 
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5.4 TÉCNICA  E INSTRUMENTOS 
 
El instrumento utilizado fue elaborado a partir de la  revisión teórica del tema de 
investigación y también en base de  los instrumentos de investigación de la 
“Propuesta para la implementación de la bicicleta como medio de transporte y 
recreación en la universidad tecnológica de Pereira” y los cuestionarios utilizadas 
en ella por(Guzman, 2005).De donde se extrajeron algunas preguntas y se 
realizaron las modificaciones pertinentes a partir de la prueba piloto y las 
sugerencias recibidas en el juicio de expertos. Dando como resultado  la 
“Encuesta de transporte activo en la UTP” la cual fue creada específicamente para 
este contexto buscando describir, los conocimientos, usos y barreras de la 
bicicleta de la comunidad universitaria. 
 
La técnica de aplicación fue a través de un cuestionario auto-administrado de 
manera virtual, por medio de la herramienta Google drive a la comunidad UTP 
(estudiantes, docentes, administrativos), con un total de 15 preguntas un tiempo 
estimado de respuesta de 15 minutos.  
 
5.4.1 VALIDACIÓN 
 
La encuesta de transporte activo  fue presentada a  dos (2) docentes del 
Programa Ciencias del Deporte y la Recreación y un docente y un(1) egresado de 
la Facultad de Ciencias Ambientales del programa de Administración Ambiental de 
la Universidad Tecnológica de Pereira;  los cuales sugirieron cambios de forma y 
contenido en algunas preguntas e ítems de respuesta. 
 
Los expertos consideraron coherente y pertinente la encuesta; sin embargo 
recomendaron mejorar detalles en la redacción y darle orden lógico a las 
preguntas hilando las ideas para no perder el interés del encuestado. Además 
corregir la  redacción en algunas preguntas y sus respectivas opciones de 
respuesta. Por ultimo sugieren unir algunas preguntas que buscan el mismo 
objetivo o tienen información en común para hacer más corto y ameno el 
cuestionario.  También se sugieren agregar preguntas para darle importancia 
algunos razonamientos que no se habían tenido en cuenta como el ahorro de 
dinero y tiempo en el tema estudiado de gran importancia para su criterio, además  
sintetizar algunas preguntas y por ultimo revisar el orden de las preguntas. 
 
5.4.2 PRUEBA PILOTO: 
 
Con modificaciones realizadas a partir del juicio de  expertos se procedió a 
desarrollar la prueba piloto, la cual se le aplico de forma auto-administrada a 10 
personas de la universidad (5 estudiantes, 3 docentes y 2 administrativos) quienes 
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respondieron el instrumento en un promedio de 15 minutos y realizaron 
observaciones acerca de la redacción en algunas preguntas que se hacían 
confusas  y también  la cantidad delas mismas.  
 
Con los cambios realizados a partir del juicio de expertos y prueba piloto se sacó 
la versión final del instrumento “Encuesta de Transporte Activo en la UTP” 
(ANEXO 1).  
 
5.5   EVALUACIÓN BIOÉTICA 
 
Según el artículo 11 de la resolución 8430 de 1993 que determina las NORMAS 
CIENTÍFICAS, TÉCNICAS Y ADMINISTRATIVAS PARA LA INVESTIGACIÓN EN 
SALUD la presente investigación se considera sin riesgo puesto que no se realiza 
ninguna intervención o modificación intencionada de las variables biológicas 
psicológicas o sociales de los individuos que participan en el estudio.  
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35%
65%
Gráfica 1. Estudiantes, docentes y 
administrativos UTP según género. 
Pereira, 2015
Femenino
Masculino
6. RESULTADOS Y DISCUSIÒN 
 
El presente estudio tuvo como objetivo determinar los conocimientos, barreras y 
usos de la bicicleta por parte de la comunidad  universitaria, consistió en la 
aplicación de una encuesta de 18 preguntas elaborada a partir de la revisión 
teórica y los antecedentes investigativos acerca del tema; así como la validación a 
través de la prueba piloto y juicio de expertos dando como resultado la Encuesta 
de transporte activo en la UTP(Anexo 1), la cual se aplicó por medio de la 
herramienta Google drive. Para obtener las respuestas se procedió a enviar el 
enlace vía correo electrónico los docentes, estudiantes y administrativos 
seleccionados mediante muestreo aleatorio simple y dando un lapso de 30 días  
para su diligenciamiento, al final de los cuales se obtuvo un total de 487 
respuestas de las cuales fueron eliminadas dos por tener datos erróneos e 
incompletos y quedando como un total de 485 encuestas. Luego se procedió  a 
organizar la información en Microsoft Excel para su posterior análisis.  
A continuación se presentaran los resultados generales del estudio de forma 
gráfica con su respectivo análisis, iniciando por los datos demográficos, los 
conocimientos y percepciones acerca de la bicicleta, los usos y por ultimo las 
barreras identificadas. 
 
6.1 DATOS DEMOGRÁFICOS:  
Se tuvieron en cuenta datos relevantes para el análisis de la información como lo 
son los rangos de edades de los encuestados, el género, cargo y facultades o 
depend7encias  de donde corresponden.  
Gráfica 1. Estudiantes, docentes y administrativos de la Universidad 
Tecnológica según género 
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Gráfica 2. Estudiantes, docentes y administrativos 
UTP según rangos de edades.  Pereira, 2015
Aproximadamente dos  tercios de los encuestados correspondieron al género 
masculino lo que está directamente relacionado con el comportamiento de la 
población total de la universidad que para el segundo semestre del 2015 contaba 
con el 72% de los docentes, el 42% de los administrativos y el 58% de los 
estudiantes de pregrado de género masculino. Esto coincide con el perfil promedio 
del ciclista encontrado en el estudio sobre las estrategias de promoción de la 
bicicleta como medio de transporte en las ciudades españolas que destacan al 
usuario promedio  como una persona  joven y de generalmente de género 
masculino  (Catalunya C. , 2011)lo que puede estar relacionado con un interés 
más evidente por parte del hombre hacia el uso de la bicicleta, originando el 
necesidad  de planear la realización de campañas enfocadas a motivar a el género 
femenino a hacer parte de la cultura ciclística como un estilo de vida saludable y 
responsable con el ambiente. 
 
Gráfica 2. Edades de estudiantes, docentes y administrativos de la UTP 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Es de destacar que el estudio ademas de tener personas de ambos generos, 
tambien conto con poblacion de todas las edades. Sin embargo cerca del 90% de 
las personas pertenecientes al estudio son menores de cuarenta años, muestra de 
una poblacion joven y relacionada con la gran mayoria (>16.000) que son 
estudiantes y que tambien fueron la mayor muestra del estudio. 
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Gráfica 3. Comunidad  universitaria según 
cargo que desempeñan en la Universidad. 
Pereira, 2015 
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Gráfica 4. Ecuestados según facultad UTP. Pereira, 2015
Gráfica 3. Comunidad  universitaria según cargo que desempeñan en la 
universidad. 
 
 
 
 
 
 
 
 
La encuesta estuvo dirigida a recolectar la informacion de toda la comunidad 
universitaria y aunque la gran mayoria de esta son estudiantes, tambien tuvo una 
buena participacion de docentes (49) y administrativos de diversas dependencias 
(53) quienes aportaron informacion fundamental para el estudio. 
 
Gráfica 4. Encuestados según facultades UTP 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
De la totalidad de encuestados se tuvo una muestra representativa de todas las 
facultades de la universidad, donde cabe destacar el porcentaje más alto de 
participación de la facultad de Ciencias de la Salud, posiblemente por ser la 
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facultad con mayor cantidad de docentes y estudiantes y así mismo tener mayor 
afinidad con temas relacionados a la salud y al transporte activo. Así mismo tienen 
una importante representatividad las ingenierías, la facultad de educación y 
Ciencias Ambientales.  
Además de las facultades partícipes en el estudio, se contó con la colaboración de 
diferentes dependencias administrativas de la Universidad en la respuesta de la 
encuesta, lo que da una mayor representación a nivel institucional. Entre ellas las 
siguientes: 
 
Cuadro 7. Dependencias administrativas que respondieron a la encuesta 
DEPENDENCIAS ADMINISTRATIVAS QUE DIERON RESPUESTA AL 
INSTRUMENTO 
Ciencias Ambientales 
Vicerrectoría de Responsabilidad Social y Bienestar Universitario 
Oficina de Planeación 
Gestión de tecnologías informáticas 
Gestión Integral de Calidad 
Comunicaciones 
Vicerrectoría Administrativa 
ILEX 
Biblioteca 
Vicerrectoría Administrativa y Financiera 
Posgrados 
Formación integral 
Ciencias del Deporte y la Recreación 
Admisiones, Registro y Control Académico 
Química 
División de Sistemas 
Laboratorio Sirius 
Educación 
Red de nodos Smart Grids 
Sistema Integral de Gestión. 
CRIE 
Turismo Sostenible 
Fuente: Elaboración propia 
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Gráfica 5. Principales ventajas uso bicicleta. Pereira, 2015
Muy Importantes  Importantes No conoce
6.2 CONOCIMIENTOS ACERCA DEL USO DE LA BICICLETA  
En el siguiente apartado se procederá a mostrar los conocimientos acerca de la 
bicicleta que tienen las personas que participaron de la investigación.  
Gráfica 5. Principales ventajas de utilizar la bicicleta 
  
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
Es de resaltar la importancia que los encuestados le dan al uso de la bicicleta en 
cuanto a las ventajas y beneficios que se obtienen tanto a nivel personal como 
social, ya que en todas las categorías se encuentran con un reconocimiento por 
encima de 60%; estando muy acorde con la opinión que se encuentra en el  
estudio realizado por (Catalunya C. , 2011)en las ciudades españolas donde la 
población encuestada reconoce los beneficios que el uso de la bicicleta conlleva 
tanto para los ciclousuarios, como para el conjunto de la población en salud y 
calidad medioambiental.  
Los encuestados ubican el cuidado del medio ambiente en primera instancia 
(94%), esto puede indicar una mayor creencia de la bicicleta como un modo más 
limpiopara transportarse, también gracias a las experiencias que mostradas por 
redes sociales en diferentes países aportan a la educación ambiental que se 
adelanta en la universidad y en diferentes  instituciones teniendo en cuenta las 
problemáticas de contaminación que enfrenta el mundo.  Seguido de la mejora en 
la salud y forma de realizar actividad física de las personas que la utilizan, lo que 
posiblemente apunta a una mayor conciencia de la movilidad activa y sus 
beneficios, estando enlazado muy posiblemente con el aumento crítico de 
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Gráfica 6. Percepción uso bicicleta para 
mejorar calidad de vida institucional. 
Pereira, 2015
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enfermedades crónicas no trasmisibles que desencadena el sedentarismo en la 
población. Las personas también le dan una alta valoración  a la bicicleta como 
medio para movilizarse,  ahorrar dinero y facilitar los desplazamientos; aspectos 
que además de ser alentadores en términos de aumento de la cultura de la 
bicicleta y la movilidad  juegan a favor de las expectativas de la ciudad y la 
universidad de promover el transporte no motorizado con el fin mejorar las 
condiciones  de movilidad y de calidad de vida de la población.  
 
Gráfica 6. Percepción uso de la bicicleta para mejorar calidad de vida 
institucional 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
El reconocimiento que los encuestados dan al fomento de impulsar el uso de la 
bicicleta como una estrategia para mejorar la calidad de vida de la institución es 
superior al 95%, aumentando un 10% en comparación a un estudio realizado por 
(Guzman, 2005)en la UTP donde el 85% de los encuestados estaban de acuerdo 
con esta idea. Esto parece mostrar una aceptación relevante por parte de la 
comunidad en la implementación de la misma como otra forma para movilizarse y 
mejorar la salud pública. 
 
6.3 USOS DE LA BICICLETA. 
A continuación se dan a conocer el  uso cotidiano  que las personas le dan a la 
bicicleta y los medios de transporte utilizados para llegar a la institución.  
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Gráfica 7. Comunidad universitaria que ha 
llegado alguna vez en bicicleta al campus. 
Pereira, 2015
NO
SI
Gráfica 7. Comunidad  universitaria que ha llegado alguna vez en bicicleta al 
campus 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En cuanto al uso general de la bicicleta, es de destacar que un porcentaje 
relativamente alto 36% del total de las personas encuestadas, entre estudiantes, 
docentes y administrativos han utilizado alguna vez la bicicleta para llegar a la 
universidad como otra opción para desplazarse, representando un número 
importante en el potencial de usuarios para la posible utilización de la bicicleta 
como modo de transporte o como otra forma se realizar actividad física si se 
contara con mejores condiciones de accesibilidad para la bicicleta en el campus.  
Sin embargo, se evidencia un 64% que aún no han tomado la decisión de llegar en 
bicicleta a la universidad, quizás esto relacionado a la falta de inclusión de la 
bicicleta en la movilidad, la falta de rutas en la ciudad,  inseguridad y con esto la 
posibilidad de sufrir accidentes, coincidiendo  con esta postura lo sustenta también 
un estudio realizado por (Guzman, 2005) en la UTP donde el 48% de los 
encuestados aun siendo ciclistas consideran como la mayor  dificultad para llegar 
a la universidad en bicicleta es el alto riesgo de sufrir accidentes. No obstante, 
este estudio también afirma que otros de los inconvenientes que se puede tener 
es la distancia a recorrer con un 31,57% de representación.  
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Gráfica 8. Medio de transporte utilizado 
habitualmente por la comunidad para llegar a la 
Universidad. Pereira, 2015
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Gráfica 8. Medio de transporte utilizado habitualmente por la comunidad para 
llegar a la Universidad 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El uso de la bicicleta como modo de transporte habitual representa un porcentaje 
significativo 13%, en comparación con el  estudio realizado una década atrás por 
(Guzman, 2005) donde solo el 2% las personas utilizaban la bicicleta para llegar a 
la universidad como un estilo de vida.  Además, también es de resaltar el 14% 
quienes llegan caminando a la institución, haciendo parte de la movilidad activa 
que se pretende promover  en el total de la población tanto en la ciudad como en 
la institución. Lo que está muy relacionado con el estudio realizado colectivamente 
“La bicicleta como propuesta de movilidad sustentable para el AMCO(Colciencias, 
UTP, AMCO, 2012), donde se concluyó que el desplazarse a pie o en bicicleta 
constituye un aporte sustancial en la disminución de la congestión vial y una 
mejora de los problemas de salud que aquejan a la población.  También es 
importante aclarar  el porcentaje alto que se desplaza en motocicleta  con un 18% 
como modo de transporte en aumento por la sociedad colombiana en la  mayoría 
las ciudades, esto posiblemente debido a la facilidad de adquisición que se da en 
el mercado, así mismo; el uso del carro con un porcentaje del 16% convirtiendo 
esto en un reto para la ciudad y la universidad en la mitigación del uso irracional 
del automotor  y la promoción e inclusión de la bicicleta en el sistema de 
movilidad.  Cabe destacar la buseta como el principal modo de transporte (38%) 
de la comunidad, teniendo en cuenta que  en la institución se cuenta con una gran 
parte de  población que se desplaza desde zonas muy retiradas de la misma, 
incluso de municipios aledaños como Cartago, Santa Rosa, Dosquebradas y la 
Virginia entre otras. 
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Gráfica 10 Comunidad universitaria según fines del uso 
de la bicicleta. Pereira, 2015
Gráfica 9. Comunidad Universitaria según uso cotidiano de la bicicleta 
 
 
 
 
 
 
 
El uso general de la bicicleta hace referencia a la utilización que las personas 
hacen  de la misma para cualquier fin y en cualquier espacio temporal como físico, 
así pues el 70% de los  encuestados  usan la bicicleta para diferentes actividades; 
ya sea como modo de transporte, actividad física,  recreación  o deporte entre 
otros. Un dato creciente y sobretodo alentador en términos de salud, movilidad y 
calidad de vida de la población por los beneficios que trae consigo el uso de la 
bicicleta. Además este alto porcentaje revela  un posible potencial de usuarios en 
caso de una futura implementación de un sistema de movilidad en bicicleta al 
interior de la Universidad, incluso en la ciudad.  
Seguido se relacionan los fines y frecuencias de uso  de las  personas que 
manifestaron utilizar la bicicleta. 
Gráfica 10.  Comunidad universitaria según fines del uso de la bicicleta 
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Gráfica 11. Encuestados según frecuencia 
semanal uso bicicleta. Pereira, 2015
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El 70% de la comunidad universitaria afirmo utilizar la bicicleta, de estos usuarios 
una gran mayoría (72%) lo hace como herramienta para realizar actividad física, 
posiblemente relacionada por los encuestados como una forma para mantener o 
mejorar su salud, esto concuerda con las conclusiones de una estudio realizado  
por (Bressel, 2013) que certifica que la bicicleta es un vehículo que ayuda a 
mantener un estado de salud óptimo, también es un medio de transporte 
económico, saludable y beneficioso con el medio ambiente. Así mismo, la mitad de 
las personas  la usan con fines recreativos y  de aprovechamiento del tiempo libre, 
este resultado puede indicar que  la cultura de utilizar la bicicleta aún sigue siendo 
vista por un gran porcentaje de sus usuarios solo como una forma de realizar 
actividad física y recrearse seguramente influenciada por los resultados y logros 
que el ciclismo colombiano en los últimos años y el marketing de los mismos. 
También  se destaca  el 40% y que la usa como su modo de transporte y un 30% 
que considera que con su uso cuida el medio ambiente, lo que muestra un 
aumento  en la cultura de  utilizarla como un modo para transportarse y cuidar el 
medio ambiente.   
 
Gráfica 11. Encuestados según frecuencia semanal uso de la bicicleta  
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Gráfica 12. Encuestados según frecuencia 
semanal uso bicicleta para llegar  a la 
Universidad. Pereira, 2015
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Gráfica 12. Encuestados según frecuencia semanal uso de la bicicleta para 
llegar a la universidad 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Del total de la población que afirmo usar la bicicleta, un 42% la usa más de 2 
veces a la semana, un poco más de la mitad de los partícipes del estudio acepto 
utilizar la bicicleta no más de 2 días, este último puede estar más relacionado 
como una forma de recrearse los fines de semana o en las noches según la 
tendencia de uso recreo-deportivo de la misma en los últimos años. No obstante, 
es de anotar que  un 22% del total de los usuarios la utiliza más de 3días para 
llegar a la universidad como su medio de transporte habitual; aspecto muy diciente 
respecto a la cultura del uso de la bicicleta como medio para transportarse esto 
teniendo en cuenta la conclusión a la que llega el estudio, “percepción de los 
beneficios individuales del uso de la bicicleta compartida como modo de 
transporte” realizado por(Jakovcevic, 2015)donde se valida que las personas que 
más usan el sistema de transporte en bicicleta (STPB)8 en términos de frecuencia 
y distancia tienen percepciones más positivas de la misma. También es de tener 
en cuenta el reto que se evidencia en la promoción de la bicicleta como un modo 
de transporte por medio de estrategias educativas y cultura ciudadana que 
muestren estos beneficios buscando que ese porcentaje restante 78%,se decida a 
utilizarla para llegar a la institución. No obstante, aunque su uso como medio de 
transporte este en crecimiento no ha sido suficiente para que las administraciones 
específicamente la universidad se decida a efectuar políticas que la prioricen y 
generen espacios que permitan la inclusión de la misma en la movilidad, así como 
lo mencionan en la investigación “Desarrollo e integración de la Bicicleta en la 
política de movilidad urbana brasileña”, realizada por(Xavier, 2011) donde afirma 
                                                          
8STPB: La Ciudad de Buenos Aires tiene su Sistema de Transporte Público en Bicicletas, una manera sustentable de moverse que se está 
usando con gran éxito en más de 200 ciudades del mundo. 
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Gráfica 13. Inconvenientes para llegar a la Universidad en bicicleta. 
Pereira, 2015
Mucho Poco Muy poco Ninguno
que su uso a pesar se seguir en aumento el gobierno no genera cambios 
significativos en sus políticas.  
6.4  BARRERAS PERCIBIDAS PARA EL USO DE LA BICICLETA.  
 
En el siguiente capítulo se expondrán las diferentes barreras percibidas para el 
uso de la bicicleta por la comunidad tanto  para llegar como para desplazarse al 
interior de la universidad. 
 
Gráfica 13. Barreras percibidas para llegar a la Universidad en bicicleta 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Del total de los encuestados el (70%) afirmo usar la bicicleta en su vida cotidiana, 
pero solo el 34% la utiliza para llegar a la universidad por lo menos un día a la 
semana,  esto indica una disminución considerable en el uso de la misma como 
medio de transporte para llegar a la institución; esto posiblemente está relacionado 
con las barreras percibidas por los encuestados para el uso de la misma. En este 
sentido se encontró que los inconvenientes de mayor importancia para los 
encuestados son la falta de rutas adecuadas y la seguridad con porcentajes 
superiores al 65%, igual que los resultados encontrados en una investigación de la 
UTP elaborada por (Gómez, 2012) donde la seguridad y la infraestructura se 
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mostraron como los factores de principal importancia para lograr mejores 
resultados en la promoción del uso de la bicicleta.  Seguidamente se ubican el 
clima y riesgo de accidentes con porcentajes cercanos al 50%,  quedando  como 
aspectos menos relevantes las condiciones de discapacidad 5%, la incomodidad 
18% y el cansancio físico 26% lo que se asemeja a los resultados encontrados en 
la investigación, propuesta para la implementación de la bicicleta como medio de 
transporte y recreación en la universidad tecnológica de Pereira realizada por 
(Guzman, 2005)donde testifica que por lo menos el cansancio físico es una 
dificultad de poco interés por los encuestados con una representación de solo el 
3%.   
 
Se puede decir que es alentador en una visión futurista el hecho de reconocer que 
las principales barreras identificadas (falta de rutas, inseguridad, riesgo de 
accidentes) son solucionables, esto muestra la importancia de replantear la 
perspectiva de movilidad en las ciudades  al priorizar su planeación para el 
transporte motorizado y por el contrario trascender a través de políticas que 
permitan la inclusión del transporte activo como un actor importante,  lo que se 
encuentra muy relacionado con las conclusiones que dejo el estudio “Ciclo-
inclusión en América Latina y el Caribe”, guía para impulsar el uso de la bicicleta”, 
elaborado por el BID9, donde muestra que la formulación de políticas que incluyan 
a la bicicleta como medio de transporte, así mismo como la construcción de 
infraestructura y proveer servicios orientados al uso de la misma.Además, la 
realización de campañas educativas en cultura ciudadana que permitan aminorar 
la percepción de las barreras como la sudoración, falta de hábito, el cansancio 
físico entre otras, siendo obstáculos asumidos quizás por el desconocimiento y 
falta de práctica del uso de la bicicleta de quienes no han decidido el tener la 
experiencia. Con respecto a la barrera topografía que es considerada como una 
categoría de mediano interés para la población con un porcentaje del 47% el cual 
se diferencia de la opinión encontrada El Estudio mencionado anteriormente 
donde se encuentra que las personas que ya tiene una cultura de la bicicleta no 
ven la topografía como una obstáculo para su uso.  (Gómez, 2012). 
 
 
 
 
 
                                                          
9 El Banco Interamericano de Desarrollo ha desarrollado diferentes estudios acerca del Desarrollo Sostenible,  entre ellos el  uso de la 
bicicleta en América Latina y el Caribe, dejando bases para la toma de decisiones en el tema.  
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Gráfica 14. Inconvenientes para movilizarse en bicicleta al interior 
de la Universidad. Pereira, 2015
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Gráfica 14. Barreras percibidas para movilizarse en bicicleta al interior de la 
Universidad 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Así mismo el uso de la bicicleta al interior de la universidad también genera la 
percepción de inconvenientes y barreras para los ciclousuarios y usuarios 
potenciales de la bici, entre ellas cabe resaltar que sigue en los primeros lugares 
la falta de rutas adecuadas para desplazarse 63%, además la importancia que le 
dan los encuestados a la falta de espacios donde dejarla segura con el 71% y la 
carencia de instalaciones de aseo para hacer poder hacer uso de la bicicleta en el 
campus, concordando este resultado con las dificultades encontradas para el uso 
de la bicicleta en la universidad en el estudio  propuesta para la implementación 
de la bicicleta como medio de transporte y recreación en la universidad 
tecnológica de Pereira realizado por (Guzman, 2005) fueron la falta de 
cicloparqueaderos con un porcentaje superior al 50% de los encuestados que lo 
consideran así. Parece ser que es de mucha trascendencia el continuar con la 
inclusión de modos de transporte no motorizado desde las políticas internas de la 
universidad generando espacios tanto físicos como culturales que fomenten y 
aumenten su uso como otro modo de transporte de la comunidad. De los 
resultados  encontrados en el límite inferior se ubican la vergüenza 5%, el 
cansancio físico 13% y el riesgo de accidentes como las categorías que menos 
inconvenientes presentan para las personas, aspectos motivantes si se piensa en 
la disposición para la utilización de transportes activos como la bicicleta al interior 
de la institución.  
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Gráfica 15. Disposición para el uso de un 
sistema de bicicletas públicas en la 
Universidad. Pereira, 2015
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Gráfica 16. Disposición para el uso de la 
bicicleta con infraestructura adecuada
al interior del campus. Pereira, 2015 
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Ahora se expondrá la disposición de uso de la bicicleta por parte de la comunidad, 
en caso de mejoría en las condiciones de accesibilidad e implementación de 
infraestructura adecuada para el uso de la misma.  
 
Gráfica 15. Disposición para el uso de un sistema de bicicletas públicas en la 
Universidad 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gráfica 16. Disposición para el uso de la bicicleta con infraestructura 
adecuada en el campus 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Sobresale  la excelente  disposición que tiene la comunidad para ser usuarios de 
un sistema de bicicletas públicas en caso de implementación, con un porcentaje 
que pasa del 85%. Así mismo es muy significativo el aumento de 
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Gráfica 17. Disposición de uso  de la 
bicicleta en contraprestación de monitorias. 
Pereira, 2015 
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aproximadamente un 8% de la población que usaría la bicicleta si las condiciones 
de infraestructura al interior de la universidad fueran adecuadas, los resultados se 
relacionan con los encontrados por(Guzman, 2005) que  haya una disposición del 
total de los encuestados el 67% (108 personas), la usarían. Lo que lleva a 
considerar resultados muy positivos para la promoción del uso de la bicicleta tener 
mejor accesibilidad a un sistema de transporte de este tipo con todas las 
condiciones, así como lo afirman en(Catalunya B. C., 2012)en su estudio sobre la 
promoción de la bicicleta en universidades españolas, donde afirma que el 
desarrollo de la bicicleta en la universidad se popularizó en 2007 de la mano de 
los sistemas de préstamo de bicicleta universitaria, y confirman un aumento del 
uso de la bicicleta en universidades españolas durante los últimos cinco años en el 
60% de las universidades consultadas en el estudio, cerciorando el resultado tan 
positivo que podría dar la implementación de condiciones físicas óptimas para 
fomentar su uso al interior de la UTP.  
 
Gráfica 17. Disposición de uso de la bicicleta en contraprestación de 
monitorias 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En caso de los estudiantes, también se les consulto si estarían dispuestos a recibir 
una bicicleta en contraprestación a sus monitorias, a lo que se encontró con un 
porcentaje del 70% que están dispuestos a hacer uso de la misma en 
contraprestación por sus servicios, mostrando esto una ventaja en la promoción de 
la bicicleta como medio de mejorar la salud y el bienestar de la comunidad en la 
VRSYBU de la UTP. 
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Gráfica  18.  Elementos que la comunidad considera primordiales para la 
implementación de un sistema de movilidad en bicicleta al interior de la 
Universidad. Pereira, 2015
Muy importante Poco importante Sin importancia
Gráfica 18. Elementos que se consideran primordiales en caso de 
implementación de un sistema de movilidad en bicicleta  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En el estudio se tuvo en cuenta la opinión de la comunidad en cuanto elementos 
que consideran necesarios para la implementación de un sistema de movilidad en 
bicicleta al interior de la universidad, donde se encontró que a pesar de considerar 
muy importantes la gran mayoría de las categorías, los parqueaderos vigilados 
representan el número más representativo con un 89% de importancia, seguido de 
rutas adecuadas 84% y bicicletas 82%. Sin embargo aspectos como la 
señalización, las duchas, casilleros y taller de mecánica superan el 50% 
haciéndolos también  relevantes para la mayoría de los usuarios lo que refuerza 
los resultados encontrados en el estudio realizado en la UTP (Guzman, 2005) 
quien recomendó incluir la bicicleta como medio de transporte interno en el 
componente de Movilidad y Espacio Público del Plan de Ordenamiento del 
Campus Universitario, junto con su infraestructura asociada de vías, señalización y 
parqueaderos. Lo que posiblemente indica un aumento en la cultura del uso de la 
bicicleta como una estrategia para llegar a la universidad y la necesidad sentida de 
los ciclousuarios en la inclusión de la bicicleta en el componente de movilidad.  
Los encuestados también consideran importante  tener en cuenta otros elementos 
para la implementación de un sistema de movilidad, entre ellos los siguientes: 
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Cuadro 8. Otros elementos que la comunidad universitaria considera 
importantes 
ELEMENTOS QUE LA COMUNIDAD CONSIDER NECESARIOS PARA LA 
IMPLEMENTACIÓN DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD EN  BICICLETA EN LA 
UNIVERSIDAD 
Las tiendas de la UTP se comprometan 
a vender utensilios para bicicletas 
(Cascos, toallas, Parches, etc.) 
Ingreso a la universidad por todas las 
porterías 
Zonas de descanso, primeros auxilios 
(no solamente en bienestar) cultura, 
zonas adecuadas para el 
desplazamiento peatonal, que no afecte 
la ciclorrutas, facilidad de acceso a las 
porterías. 
Programas de incentivación y manejo 
adecuado de la bicicleta. 
Estímulos para su uso Accesos en las entradas para bicicletas 
Ciclorrutas hasta el terminal 
Sistema de tarjetas único para cada 
bicicleta (no para el dueño sino para la 
bici)  
Día de la bici para la U 
Puntos estratégicos de préstamo de 
bicicletas 
Un lugar de primeros auxilios  Senderos sombreados-techos 
Educación en la implementación, 
campañas de fomento 
Monitores, Personas encargadas de 
trabajar para que TODO el sistema 
funcione: préstamo, recolección de 
bicicletas, arreglo de las mismas. 
Igualmente, el DINERO para 
implementar este modelo. 
Candados o cadenas Elementos de protección (cascos, luces 
Registro de ciclistas 
Acceso a equipos como Cascos, 
guantes, chalecos 
mejora de acceso - torniquete es un 
problema 
Parqueaderos techados 
Fuente: Elaboración propia 
 
Se consideran también de importancia otros elementos que los encuestados  
perciben para la implementación de un sistema de transporte en bicicleta entre 
ellos la disponibilidad de artículos relacionados con la bicicleta en las tiendas de la 
universidad como otra forma de promocionar su uso al interior de la institución y al 
mismo tiempo proveer de implementos que necesiten los ciclousuarios con mayor 
facilidad. En cuanto a la posibilidad de ingreso de bicicletas y peatones por todas 
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las porterías es algo que la  universidad debería analizar con mayor profundidad, 
teniendo en cuenta que a los automotores se les permite ingresar por la mayoría 
de ellas, esto deriva percepciones de acciones de inequidad en la  comunidad.  
Los  datos recolectados muestran un alto grado de conocimiento por parte de la 
comunidad universitaria a cerca de los beneficios que conlleva el uso de la 
bicicleta, consiguiendo apreciar porcentajes elevados como el cuidado del medio 
ambiente (94%), mejora la salud (93%), de la  misma manera la percepción de la 
incentivación del uso de la misma como un instrumento que permite mejorar la 
calidad de vida institucional (96%), mostrándose mucho más satisfactorio el 
expresar este porcentaje en comparación a los datos encontrados en el  estudio 
Propuesta para implementar la bicicleta como medio de transporte en la UTP, 
realizado en la Universidad por (Guzman, 2005), donde se encontró que el 82% de 
los encuestados consideraba el incentivar el uso de la bicicleta como  una forma 
de mejorar su calidad de vida, esto nos lleva a considerar el aumento de la cultura 
ciclística por parte de las personas que llegan a la universidad, con ello un 
aumento en el uso de la bicicleta como herramienta para realizar actividad física,  
recreación y modo de transporte.  
  
6.1 PRODUCTOS MÍNIMOS ESPERADOS 
 
 
Cuadro 9. Generación nuevo conocimiento 
GENERACIÓN DE NUEVO CONOCIMIENTO BREVE DESCRIPCIÓN 
 
 
Artículo científico 
Se plasmara toda la 
información científica 
recolectada en el transcurso 
de la investigación mediante 
un escrito realizado por la 
autora y el director de la 
investigación. 
 
Cuadro 10.Formación de recursos humanos 
FORMACIÓN DE RECUSROS HUMANOS BREVE DESCRIPCIÓN 
 
Trabajo de grado de  pregrado 
Transporte Activo en la 
Comunidad Universitaria, 
Conocimientos, Barreras y 
Usos de la Bicicleta. 
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Cuadro 11. Apropiación social del conocimiento 
 
APROPIACIÓN SOCIAL DEL CONOCIMIENTO BREVE DESCRIPCIÓN 
Circulación del conocimiento especializado 
(participación en eventos científicos o comunidades 
académicas) 
Participación en eventos 
sociales y académicos para 
socialización de los resultados 
del estudio.  
6.2 IMPACTOS ESPERADOS 
 
TIPOS DE 
IMPACTO 
PLAZO 
 
IMPACTO ESPEERADO INDICADOR DE 
IMPACTO 
Ambiental  Corto Sistema de transporte en 
bicicleta al interior de la 
Universidad Tecnológica 
de Pereira 
Implementación sistema 
En la sociedad Largo Contribuir a la salud 
pública  
Uso del sistema 
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7. CONCLUSIONES 
 
 La comunidad universitaria mostro tener un alto conocimientos acerca 
de las ventajas del uso de la bicicleta superando el 90% de aprobación 
en cuanto a calidad ambiental, mejora de la salud y como herramienta 
para practicar actividad física, así mismo reconocen la inclusión de la 
bicicleta en el campus como una estrategia importante para mejorar la 
calidad de vida institucional. Los resultados pueden explicarse por la 
influencia de numerosas campañas a nivel mundial sobre los beneficios 
que conlleva el uso de la bicicleta para la salud y la movilidad, además 
de los logros deportivos del país en el ciclismo invitando al uso deportivo 
y recreativo de la bicicleta; creando una  mayor cultura ciclística en la 
universidad y en la ciudad.  
 
 El uso de la bicicleta en la UTP como medio de transporte ha 
aumentado en un porcentaje significativo del 2% al 13 % en el 
transcurso de la última década, a pesar de las condiciones de 
accesibilidad e infraestructura para la bicicleta en el campus, indicando 
esto una posible respuesta positiva de los usuarios potenciales para 
tomar la decisión de llegar en bicicleta a la universidad en caso de 
mejorar las condiciones físicas de acceso para la misma.  Los resultados 
pueden estar relacionados al aumento del costo del transporte público y 
simultáneamente una creciente congestión vehicular en el espacio 
público con ello el aumento en la contaminación, generando día a día 
mayor aprobación de la bicicleta  como un modo de transporte 
ecológico, eficiente y saludable.  
 
 Los usuarios de la bicicleta en la universidad en un mayor porcentaje 
72% lo hacen como una forma de realizar actividad física y salud, 
seguidamente como forma de recreación. Sin embargo, un porcentaje 
importante 34% de la población que la usa, se moviliza en la bicicleta al 
menos tres día a la semana hacia la universidad, corroborando estos 
resultados la necesidad de brindar condiciones mínimas de seguridad e 
infraestructura para los ciclistas.  
 
 Existen algunas barreras que la comunidad universitaria considera de 
mayor importancia para tomar la decisión de llegar a la universidad en 
bicicleta, entre ellas la falta de rutas adecuadas y de seguridad, así 
como la carencia de espacios donde dejarlas seguras 
(cicloparqueaderos), llevando esto a que muchas de las personas que 
usan la bicicleta como estilo de vida se cohíban de llegar a la institución 
en ella como su medio para movilizarse. 
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 La comunidad universitaria (85%) está dispuesta a hacer uso  de 
bicicletas públicas en caso de implementarlas en el campus, lo que 
expresa  un alto grado de aceptación y motivación  por parte de las 
personas para ser  usuarios del mismo.  
 
 Un porcentaje significativo (93%) de la comunidad universitaria está 
dispuesta a usar la bicicleta dentro del campus si las condiciones  de 
infraestructura y seguridad para la misma fuesen adecuadas, mostrando 
esto una aceptación importante por parte de la comunidad de la 
inclusión de la bicicleta en el sistema de transporte universitario y 
favoreciendo también su implementación a la  universidad en su 
proyección de estar dentro de los primeros tres campus  más verdes del 
país según los criterios de evaluación del Greenmetric. 
 
 Los cicloparqueaderos seguros son de gran importancia para los 
usuarios y los usuarios potenciales de la bicicleta en la universidad, así 
como la señalización  adecuada, mostrando esto la necesidad sentida 
por la que pasan a diario las personas que llegan en bicicleta a la UTP, 
lo que le invita a la universidad brindar las mínimas condiciones para 
continuar con la promoción de la bicicleta dentro del campus como lo es 
un espacio seguro donde ubicarlas y mejores condiciones se seguridad, 
incentivando así su uso y promocionando la bicicleta como otro modo de 
transporte.  
 
 Dentro de otros elementos que la comunidad universitaria considera 
importantes también se encuentran la disposición de bicicletas  en la 
universidad, que puedan ser utilizadas en los  desplazamientos internos. 
Así como programa de incentivos para su uso10, generando mayor 
aprobación y adherencia de un sistema de transporte activo por parte de 
la comunidad. 
  
 El estudio conto con la participación activa de estudiantes, docentes y 
administrativos de la gran mayoría de las facultades y dependencias de 
la institución y muestra una comunidad activa con un porcentaje 
significativo 70% del uso de la bicicleta a nivel general.  
 
                                                          
10 Los incentivos no se encierran solo en lo económico como lo son rebajas en porcentajes de matrículas, dineros por llegar en bicicleta a 
la institución;  también pueden tomarse como estímulos brindando condiciones mínimas de infraestructura y cultura para decidirse llegar 
a la universidad a pie y en bicicleta como lockers seguros donde se pueda dejar los implementos personales mientras se recibe clase o se 
trabaja, instalaciones para asearse, bonos de alimentación, etc. 
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8. RECOMENDACIONES 
 
 Incluir la bicicleta en la política ambiental de la universidad11como otra 
opción más de movilidad, con el fin de ser vista como un medio de 
transformación social y un empoderamiento de la universidad hacia un  
campus más sostenible 
 
 Desarrollar un proyecto en la universidad que incluya componentes como 
cultura ciudadana, infraestructura y alianzas estrategias a nivel político, que 
asuma la bicicleta como un actor importante en la movilidad y como una 
estrategia para contribuir a la mejora de la salud pública,  impulso de 
entornos saludables, bienestar institucional, fomento de hábitos y estilos de 
vida saludable. 
 
 Establecer una reforma política y física hacia la inclusión de la bicicleta 
como otra opción para movilizarse hacia y en la universidad dentro de la 
planeación estratégica del campus.  
 
 Integrar desde la  universidad la inter-modalidad con el sistema de 
transporte masivo12de la ciudad logrando que estudiantes y trabajadores 
aumenten el uso de la bicicleta como modo de transporte y así mismo 
reducir los costos de transporte para llegar al campus.  
 
 Coordinar esfuerzos entre la ciudad y la universidad, para la 
implementación de un sistema de transporte en bicicleta que permita 
movilizarse desde la terminal hasta la universidad, de modo que las 
personas que están dispuestas a hacer uso de la bicicleta y llegan a diario 
de las afueras, puedan movilizarse hacia  la universidad motivándose a 
tomar la decisión de usar la bicicleta para llegar al campus, tener una vida 
más activa y saludable y contribuir al medio ambiente. 
 
 En vista de la aceptación de la comunidad de un sistema interno de 
transporte en bicicleta, y que también aprobarían la implementación de la 
misma como una estrategia para mejorar la calidad de vida, se invita a la 
administración a coordinar las diferentes iniciativas internas de la 
universidad  que estén interesadas por el tema de la movilidad sostenible 
por medio de la bicicleta, concibiendo ideas integrales de trabajos 
interdisciplinarios soportados desde la academia, logrando así un sistema 
                                                          
11 La Política ambiental universitaria: Hacia una universidad sustentable, aprobada mediante acuerdo el 18 de noviembre de 2010 por el 
consejo superior de la Universidad Tecnológica de Pereira, busca un campus más sostenible y de mayor competitividad.   
12 Sistema Integrado de Transporte Masivo del Área Metropolitana Centro Occidente SITM-AMCO 
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de transporte más limpio y sostenible pensando en la universidad para la 
universidad. 
 
 Debido a las barreras percibidas en el estudio que desmotivan el uso de la 
bici y teniendo en cuenta la disposición de la comunidad para hacer parte 
un sistema de movilidad activa al interior de la universidad, es 
recomendable la generación de espacios físicos para una movilidad más  
incluyente de los ciclistas y peatones en el espacio público.  
 
 Implementar en las políticas de la universidad un programa de incentivos 
económicos que beneficien y motiven a los usuarios de la bicicleta de la 
UTP a seguir utilizándola como un modo de transporte habitual, así mismo 
generar una estrategia en bienestar  universitario que permita disponer de 
una bicicleta en lugar de las monitorias o delos apoyos socioeconómicos 
que brinda la vicerrectoría. 
 
 La UTP asumiendo su rol ambiental y teniendo en cuenta el porcentaje de 
usuarios que usa la bicicleta para llegar a la universidad al menos 3 días a 
la semana (22%) y la disposición de uso de la misma en caso de acceder a 
mejores condiciones físicas (93%), le compete edificar la infraestructura 
adecuada para el desarrollo de la bicicleta; rutas, cicloparqueaderos, 
señalización, bicicletas, instalaciones para el aseo, lugares de hidratación, 
incluso taller para la bicicleta. 
 
 La universidad como polo desarrollador de la región podría trabajar de la 
mano con la administración actual de la ciudad en la promoción de la 
bicicleta como modo de transporte habitual de las personas, impulsando la 
adherencia de una cultura ciclística en la universidad y en la cuidad. 
 
 El aumento del uso de la bicicleta le implica a la universidad la planeación 
estrategia de mejores condiciones de accesibilidad e infraestructura para 
lograr que cada día un mayor número de personas que realizan sus viajes 
en bicicleta hacia el campus y en la ciudad forjando una mayor cultura de la 
bicicleta como medio de transporte y una universidad más limpia y 
sostenible.  
 
 Para una futura investigación se recomienda aumentar el número de la 
muestra y realizar la metodología por conglomerados donde se cuente con 
la participación de todas las facultades, y también garantizar mayor 
participación de las mujeres en el estudio.  
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